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Till Konungen. 



J-ill Atlydnad af därom gifren nädig befallning ingick Järnvägs* 
atyrelsen den 29 jannari 1901 till Eders Eungl. Maj:t med nnderdäliigt 
förslag till omgestaltning af bangirdsförhällandena i och invid Stockholm 
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jämte därtill faörande koBtnadafdrslag, hvarförutom stjrelsen med Bärskild 
skrifvelae af samma den 29 janaari 1901 till Edere Kungl. Maj:t öfver- 
lämnade koBtnadaförslag och ritDingar för ntläggning; af dubbelspår mellan 
Rönninge och Saltakog äfvensom för banans framdragande i ändrad sträck- 
ning frän Igelata öfver Södertälje till Saltakog med dKraf föranledda 
stationsanordningar. 

Sedan därefter bland andra chefen fÖr Generalstaben till följd af 
nådig remiss öfver förstnämnda förslag afgifvit underdånigt otlåtande 
samt på anmodan inkommit med ytterligare underdånigt utlåtande i 
ämnet, fann Eders Kongl. Maj:t ?id anmälan den 8 mars 1901 af föi^ 
berörda ärenden godt att med anledning af de stora kostnaderna för ge- 
nomförandet af Järnvägsstyrelsens först angifna förslag uppdraga åt en 
kommitté att med särskildt tagen hänsjn därtill, hnruTida icke ifråga- 
varande bangärdsförhåUanden kunde för mindre kostnad på ett fÖr tra- 
fikens behöriga ombesörjande och hufvodstadens intressen likväl tillft-eds- 
ställande sätt ordnas, till Eders Kungl. Maj:t inkomma med underdånigt 
yttrande i anledning af Järnvägsstyrelsens förslag till omgestaltning af 
bangårdsanordningama i och invid Stockholm och af västra stambanans 
inledande till hnfvudstaden samt att därvid tillika taga i öfvervägande 
de uttalanden rörande annan sträckning af nämnda stambana än den af 
Järnvägsstyrelsen förutsatta, som förekommit ej mindre i chefens för 
Oeneralstaben omförmälda utlåtanden än äfven i en vid 1901 års Riks- 
dag väckt motion, äfvensom att, därest annat sätt fÖr frågomas lösning 
än det af Järnvägsstyrelsen föreslagna syntes kommittén böra ifrågakomma, 
därom afgifva föralag. 

Till ordförande i denna kommitté förordnade Eders Enngl. Maj:t under- 
tecknad Nordström samt till ledamöter undertecknade Fränckel, Liljewalch, 
'Oasbahr, Pegelow, Pehraon, Tamm och Tanbe äfvensom grosshandlaren 
C. Bengtson. Sedan Bengtson aflidit, förordnade Eders Kungl. Maj:t 
genom nådigt beslnt den 17 oktober 1902 undertecknad Börtzell att vara 
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ledamot i kommittén, hvarjämte Eders Kang:!. Maj:t på därom från kom- 
mitténs sida gjord framBtällniDg genom beslut den 30 oktober 1903 med- 
gaf, att kommittén finge med Big adjangera undertecknad Sandberg, i 
anledning brarsf undertecknad Sandberg, som jämväl förat såsom till- 
kallad sakkannig närvarit vid kommitténs sammanträden, från och med 
den 7 december 1903 såsom ledamot deltagit i kommitténs arbeten. 

Å sitt första sammanträde den 12 april 1901 ntsåg kommittén till 
SID sekreterare t. f. byrådirektören i Riksförsäkringsanstalten, notarien 
och ombudsmannen hos Järnvägsstyrelsen Ivar Tengstrand och till 
tekniskt biträde civilingenjören Carl Hellström. Sedan Hellström, som 
på grand af sjukdom redan dessförinnan måste afbryta sitt arbete, den 
8 december 1901 aflidit, har något särskildt tekniskt biträde icke 
varit hos kommittén anställdt. Erforderliga undersökningar samt kost- 
nadsberäkningar hafva verkställts och sådana föralag, hvilkas utar- 
betande af kommittén beslutits, upprättats genom Jämvägse^relsens 
försorg af dels kaptenen i Väg- och vattenbyggnadskåren Lars Spärr 
och majoren i samma kår Anders Frsenkel och dels genom den 
till Järnvägsstyrelsens byggnadsafdelning hörande så kallade bangårds- 
byrån. 

Såsom särskildt tillkallade sakkunniga hafva vid olika kommitté- 
sammanträden närvarit förutom undertecknad Sundberg distriktschefen, 
majoren i Väg- och vattenbyggnadskåren H. Lemke, majoren i nämnda 
kår And. Frsenkel, arbetschefen, kaptenen i samma kår C. Weaterman 
samt ingenjören S. Eyde. 

Från Eders Knngl. Maj:t8 Civildepartement hafva till kommitténs 
ordförande Öfverlämnats dels med skrifvelse den 28 mars 1901 Järn- 
vägsstyrelsens båda här ofvan omförmälda förslag med till dem hörande 
kostnadsförslag och Öfriga handlingar dels ock med skrifvelse den 
2 maj 1901, för att vara att tillgå vid fallgörandet af det kommittén 
lämnade uppdrag, ett utaf ingenjören Olof A. Brnnius apprättadt, till 
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CivildepartemeDtet ingifvet föralag till bangårdsanordDingar i och invid 
Stockholm med beskrifDlng jämte eu karta i>fver Nord-Östersjökanalen. 

Oenom ÖfTerståtfaåUareämbetet hafva från Stockholms stadsfullmäk- 
tiges beredningsutskott till kommittén Öfverlämnats af ingenjörerna C. O. 
Oleim och S. Eyde utarbetade, af beakrifningar och kostnadsberäkningar 
åtftiljda förslag till västra stambanans inledande till Stockholm alternativt 
öfver Årata holmar eller öfver trakten vid Skanstull och Årstaviken samt 
vidare Öfver Södermalm, Långholmen, Riddarfjärden och Kungsholmen 
med anhållan, att kommittén måtte taga desamma änder ompröfning vid 
behandling af frågan om ordnandet af hufvudstadens järnvägsväaende. 

Äf disponent-direktören Carl H. Granberg och direktören Rob. Frie- 
stedt hafva vidare till kommittén ingifvits akizzerade föralag afaeende de 
frågor, som förelagts kommittén, och från Järnvägsstyrelsen har kom- 
mittén fått mottaga ett för styrelsens räkning upprättadt förslag till ban- 
gårdaanordningar i hafvudstadens norra stadsdel. 

Därjämte häfta enligt af kommittén därom fattade beslut for kom- 
mitténs räkning upprättats åtskilliga olika föralag såväl till omgestaltning 
af bangårdaanordningarna i och invid Stockholm som ock till förundrad 
ingångslinje för västra stambanan till hnfvudstaden, och slutligen har 
genom nådig remiss den 6 februari 1 905 till kommittén Öfverlämnats, för 
att tagas i Öfvervägande vid fallgörande af det kommittén meddelade upp- 
drag, en af grosshandlaren Josef Carlsson m. fl. ingifven underdånig ansö- 
kan, det Eders Kungl. Maj:t måtte genom kommittén eller särskildt utsedde 
sakkunnige låta verkställa undersökning beträffande ett af Carlsson i en 
skriften bifogad tryckt uppsats närmare angifvet förslag rörande sättet 
för västra stambanans inledande till hufvndstaden m. m. 

Samtliga dessa förslag har kommittén tagit under öfvervägande, och 
får kommittén, med öfverlämnande af samma förslag jämte till dem hö- 
rande kostnadsförslag och öfriga handlingar samt med den här ofvan be- 
rörda remissaktens återställande, såsom yttrande i ämnet åberopa bifogade 
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betänkande och förslag med tillhörande historik, andra bilagor och kost- 
nadsförslag, därvid kommittén tillika, med förnyande på skäl, som i be- 
tänkandet anförts, af sin nti anderdånig skrifrelse den 27 mars 1903 
gjorda framställning, att vissa områden, hvilka å särskilda, nämnda skrif- 
velse bifogade kartor närmare angifvits, måtte rid en eventuell försälj- 
ning af Norra Djurgården undantagas från försäljningen och för statens 
järnvägars räkning reserveras, får i underdånighet hemställa, att vid 
upprättandet af fdrnyadt förslag till stadsplan för de delar af Norra Djur- 
gården, som kunna komma att upplåtas till bebyggande, hänsyn måtte 
tagas såväl till det förhållande, att ifrågavarande områden böra undantagas 
från försäljningen, som ock till det särskilda ändamål, för hvilket desamma 
äro afisedda. 

Stockholm den 2 september 1905. 

Underdånigst 

TH. NORDSTRÖM. 



Alqernon Börtzell. 
Richard Ossbahr. 
C. F. Sundberg. 



E. Frähckel. 

F. V. H. Pegelow. 

Hugo Tamm. 



C. F. LlLJEWALCH. 

P. Peheson, 
Carl Taube. 



Ivar Tengstrand. 
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KOMMITTÉNS BETÄNKANDE 
OCH FÖESLAG. 
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iDnehällsfdrteokning. 

Till kommittén öfveriamnade och för kommlttöns räkning upprättade 
försias: 

JPSrshg titt omgesUUtning af banffdnUanordningama i och invid SUxkhobn Bomt föralaff, 
sam Jrnfrndaafåiffen afse ertåttattdt Mer fSrSttdrandt af iammanbindni»g^>aMan 
gtnom hiifvudstadeH IB 

JtnrrågKtjnUnm and. iSnlag till omgMtalbiing ml bangårdsfBFhåUuidMi* i och in- 
vid Stockholm sf den 3» jma. 1901, >I90I in ftnlag* 17 

1902 åra f&nlag till fOrindrado Btationauiordniiigftr m«d bafvadp«FWtsBtationen ftr- 
lAgä QBgaf&rligsn till don pUts, dir nwnnnd» oentrftlatfttionen Kr bel^vn, 
»1903 éa f&T^i 26 

FOralag till fltriadrado itUiO M WiordalngM' med tmfTndpersoiiBtfttionon rid Eriksbsrg, 

lErikriMrgiferaUgttt» 88 

FOnlag till forSndmdo BtationiMiordiiiiigtf med hofvadptrsoiutuionn Tfd Skogs- 

instttotot, *SkogritmlHaUåin\*^t 89 

FAnUg till atri^niBg ooh fitrbUtring wi BOdn at»ti<m«ii 46 

FOralag till fOrladrftde •MtionunordBJiigH' m»d •Bdm stadomn så§om hnfrud- oeh 



Fftnlftg till fOrtndnde atAtiontenordiiiiigsr mad bibehUlando »f b» mmanbindniag»- 

buum s&som iiigftngiliiy« fSr TlMnt stambuuo, >Oaabahr-Pegfllomkft f&rslaget> 54 

FfinUg till Ttatrs stunbwiHia inleduido till bafVadponoiuUtioinn afvtx Sddsrmalm 

oeb Kongsholmmn, aStofikhoIm* Mada fSrtUg> 58 

1904 åra fOnUg till f&rindrmde sUtionMuordiiiDgsr med bafradpenoiutftlioBen fitr- 
Ugd osgofib-ligen till den pUta, dir noTKmnde contndstationen ir belAgvi, 
.1904 ån fBnI>g> 72 

^nil kommittén Sfrerlimnftde, gMiom enskilda penonan fitisorg npj^ordft fSnlag (Olof 

A. Bmnioi', Carl H. Oranberga, Bob. Frieatodta oeb Josef Carlssons fBnlag)... 87 

FSriiag, »om huftmdaakUgan afs» traSttand» dt*r förändrande af västra stambanan i 

dåss sträckning mMoM Gnssta och Stockholm 92 

FOnl^, som afre bibabåUaBde i jlmfbrelseTis bufrndsakliga delar af Tiatra atam- 
banana nararande atrtckning (>JlmvlgaBt7reUena SOdertKtjefBnlagi, >1901 ire 
GlaabergafOrstag», >1908 års OlaabergafSralag», ftVrslagen med htig bro Ofver 
SOdertA^e kanal rid nnvarande kanalfifrergången oeb fOrslagen med svAngbro 
öftrer kanalen) 100 

FSrslag, som afso aoll^ning af n^, dnbbelspårig statsbana Afver EkerOn och LofOn 110 

FOnli^, som afaa anllggning af aj, dnbbelspårig statsbana ftfver Botk/rka och Yårl^ 115 



»Google 



Kommitténs yttrande rörande de särskilda förslagen samt kommitténs ^'^- 
förslag: 

KommUténs yttrande röi-ande de olika fSrslagen till omgesUätning af de egetttliga ban- 

gärdsanordningarfia i och invid Stockholm 128 

Förslaget med två hnfvudpersonstatioaer 125 

FOnlagea med den gemenMmma hofvudpergoiutadoiieD f&rlagd till annan trakt af 
staden &n den, i hrilken den nnTarande centralstationen &r belSgen (lElriksbergs- 
fOrsl^et*, »Skogsinstitutsfäralaget» samt Carl H. Granbergs och Josef Carlssons 
förslag) , 134 

FOral^ med hufmdpvrsonstatieniBii iu(|;«arligeta-å wmHna pUta som nuTsrande cen- 
tralstationon (»1901 &rs fSrslag», Olof A. Brnnius' f&ralag, »1902 åra fOralag» 
och >1904 åra fUralftg») , ., „ _ ,. 144 

Kommitténs yttrande rSrande de förlag, som hufvudaakligen afse ersättande etléf fBr- 
ändrande af vägtra sloKbanan i dess atrådäiing nmUo» Gneata ocA Stockholm samt 
de fSralag, san hvfvudsaldigen afae. ereättaade eller förändrande af tammatibind' 
ningshanan genom hvfvudataden. ........................ ^.....,,,^,.,,.. 151 

FOrslagqn, som «faa floltgpsuig af vy, ^abbtlapårig Hatsbaoa Ofver iäerO» ocb Lofitp lft4 

Förslagen, som afse anläggning af ny, dnbbelspteig statsbana OCr^r Bo^yik» -o^ 

Virfcy.! „...„., :..... i ., ,. 170 

FOrBlagan, •atmx a^. bibehUlande i jftmfdrelsevie bafp^ndfaUiga dfiac »f vlat^ stan- 
banans nuvarande strSckning (>1901 års GlasbergafOrslag*, ildOS^' ån GHaR- 
baigaffiT^Mga, ij4rnvAgat9i«lsflT)B-Sod«rt&ljaf6rslic>i^4BflagaB mwl hjgbro <l^er > 
Sfidertftlje kanal vid nuvarande kanalofvergången och ffirslagan nad svAngblO 
öfver ka»alen)' , v..,-.a , .-.,.,. 17« 

Förslagen, som hufvudsakligeii fi&e nmfttlBnilfi dlfir fftriUiiiraxlTi af Båfnnnnhindningi-i 
banan genom hufradstaden {Olof A. SruniuB' ICffsliig, a.Ostbahp-I^egfllomka fOr- 
sli^tr, Carl .S^ Graaberga fÖrsUg, Rob. FdwtMUs fitialag, J^iMf t^^^rtwons . .. 
fOrslag, iStockholms stads fSrslag» och lÄssingefihalagAt^)..,.; 202 

SammmtpklniHg. ' Kmmnitféns f^slag ..: l.V :..'...,',. ,.:....;..v. 248 
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TILL KOMMinÉN ÖF7ERLÄMNADE OCH FÖR KOMMITTÉNS 
RÄKNING UPPRÄTTADE FÖRSLAG. 
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FlrsUi ttU meittltilii K kuiiriiiuHiliiiru 1 uk 1iy1« Uick- 

kilH lut Hrtltii, in ktinisiUliu liie ferttttute eller Hr- 

talruAe ti luuuuAlriiliiiluu inuM litnliialeE 



FOt fullgörande af det komnuttén meddelade uppdrag hafva olika 
förslag dels ofveTlämnats till konunittén ocli dels enligt kommitténs därom 
meddelade beslut uppr&ttats för kommitténs r&kning. Dessa olika förslag 
a&e i hufmdsak antingen en omgestaltning af bangårdsanordningama i 
och invid Stockholm eller ett ers&ttande eller förändrande af samman- 
bindningsbanan genom hufviidstaden eller ock slutligen ett ers&ttande eller 
för&ndruide af västra stambanan i dess sträckning mellan Gnesta och 
Stockholm. 

Kommittén, som i denna afdelning af sitt betänkuide lämnar en 
beskrihiing öfver ofvanberörda olika förslag och i en senare afdelning af 
betänkandet afgifver sitt yttrande öfver dem samt framställer sitt förslag 
i ämnet, har i denna afdelning i en gemensam bofvudgrupp sammanfört 
förslagen till omgestaltning af bangårdsanordningama i och invid Stock- 
bolm samt förslagen, som hufvudsakligen afse ersättande eller förändrande 
af sammanbindningsbanan genom hufvudstaden, och såsom en andra hufvud- 
gmpp upptagit förslagen, som hufvudsakligen a&e ersättande eller för- 
ändrande af västra stambanan i dess sträckning mellan Gnesta och Stock- 
holm. 

Till den första af de b&da hufVudgruppema höra följande förslag, 
angi&a ungefärligen i den ordning, i bvilken de blifvit upprättade eller 
till kommittén örverlämnade, nämligen: Järnvägsstyrelsens underdåniga 
forslag tiU omgestaltning af bangård^rhållandena i och invid Stockholm 
af den 29 januari 1901, 1902 års fbrslag till förändrade stationsanord- 
ningar med hufvudpersonstationen förlagd ungefärligen till den plats, där 
Dåvarande centralstationen är belägen, förslag till förändrade stations- 
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anordningar med hufvudpersonstationen vid Enksbei^, forslag till för- 
ändrade stationsanordningar med hufvadpersonstationen vid Skogsinstitutet, 
fbrslag till utvidgning och forb&ttring af södra stationen, förslag till för- 
ändrade stationsanordningar med södra stationen såsom hufvud- och slut- 
station för TlUtra stambanau, förslag till f&r&ndrade stationsanordningar 
med bibehållande af sammanbindningsbanan såsom ingångslinje för v&stra 
stambanan, förslag till västra stambanans inledande till hufvudperson- 
stationen Ofver Södermalm och Kungsholmen, 1904 års förslag till för- 
ändrade stationsanordningar med hufvudpersonstationen förlagd ungeftrligeu 
till den plats, dir nnvarandé oentralstationen ar beli^en, samt de genem 
enskilda personers fOrwng up^orda fönla^n, Olof A- firuniu*' förslag, Csrl 
H. Granbergs förslag, Rob. Friestedts förslag och Josef Cärlssoiis förslag. 
Kommittén, aonx' i dcaina afdelnmg af iTettnkandet i allBiBiibet under 
hvarje särskildt förslag nllrmare angifvit anledningen till och s&ttet för 
förslagets framatftUande, öfvergår nu till de olika förslagen. 
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JiniTagsstTrelseiu underdänlga fSrslag till omgeBtaltning af ban- 

giurdsfSrh&llandena i och invid Stockholm 

af den 89 januari 1901. 

Såsom i Mstoriken (biL 1, del II, sid. 83) närmare omfOrmalea, anbefalldes 
Järnvägsstyrelsen genom nådij^ bref den 10 april 1896 att efter veder- 
börlig utredning taga under ofverv&gande och till Kungl. Majit inkomma 
med fullständigt, af kostnadsfOrslag åtföljdt definitivt förslag, huru central- 
staticmen i Stockholm borde på ett fOr trafikens ombesörjande tiUfreds- 
st&Uande s&tt l&mpligast ordnas. Sedan J&mvSgsstyrelsen till åtlydnad 
Mraf till Kungl. Maj:t ingifvit ett den 29 januari 1901 dagtecknadt för- 
slag till omgestaltning af bangårdsfOrhållandena i och invid Stockholm 
med d&rtill hörande kostnadsfOrslag, uppdrog Kungl. Maj:t genom nådigt 
beslut den 8 mars 1901 i sammaiihang med kommitténs tillsättande ät 
kommittén att i anledning af berörda förslag inkomma med yttrande, 
hvarefter samma förslag jämte därtill hörande handlingar från Civil- 
departementet med sknfvelse den 23 mars 1901 öfverlSmnades till kom- 
mittén. 

I den skrifvelse af den 29 januari 1901 (bil. 2, del II, sid. 119 o. ff,), mt in 
med hvilken Jarnv^sstyrelsen till Kungl. Maj:t ingaf sitt förslag, hftr nedan ^"^ 
benänmdt 1901 års fördag, anför styrelsen beträffande den allmanna planen pio»» /*■ 
f5r förslaget, att styrelsen vid upi^örandet af denna plan i främsta rummet friiagtt. 
haft att taga i öfverv&gande, huruvida för trafikens mest ändamålsenliga 
ordnande vore att föredraga antingen anläggandet af en för samtliga banor 
gemensam hufvudpersonstation — och sålunda bibehållandet af det nu- 
varande systemet i detta afaeende — eller ock anordnandet af två säFskilda 
hufvudstationer, en i norra stadsdelen såsom slutstation för norrifrån in- 
mynnande banor och en ä Södermalm för söderifrån inkommande Styrelsen 
hade d&rvid obetingadt ansett sig böra staima för förslaget att anlägga en 
enda hufrudpersonstation, och hade styrelsen funnit denna station böra 
fDrl&n^ias tUl norra stadsdelen och ungefärligen till den plats, dar nuvarande 
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centralatationea vore belägen, en anordning, som emellertid icke uteslöte, 
att persontrafik ombesOijdes såsom hittills vid södra stationen. 

Vid bedömandet af lämpligaste sattet fOr baogårdaanordningamas om- 
gestaltning hade styrelsen därjämte — med hänsyn sarskildt till den motsedda 
ökade utvecklingen af järnvägstrafiken mellan Stockholm och söder därom 
belägna orter — haft att taga i betraktande frågan om sättet för västra 
stambanans ledande öfver Mälaren. Enligt styrelsens åsikt, måste nämligen 
ett förslag till omgestaltning af bangårdsförhållandena i Stockholm såsom 
nödvändigt villkor för att knnna antagas förutsätta, att västra stambanan 
inleddes till den föreslagna hufvudstationen å Korrmalm på sådant sätt, 
att banan icke uppställde afeevärda hinder för sjötrafiken mellan SaltqOn 
och Mälaren. Efter undersökningar af terrängförhållandena i trakten om- 
kring Stockholm hade detta villkor synts styrelsen på ändamålsenligaste 
sätt blifva tillgodosedt, om västra stambanan från en punkt strax söder 
om AlÉijö droges med afvikelse från dess nuvarande sträckning norrut 
fram tUl sundet mellan södra jGastlandet och Stora Åssingen, där stora 
segelleden på segelfri höjd skulle öfvergås, och vidare öfver Öama Stora 
Ässingen och Lilla Ässingen samt öfver Kungsholmen till den blifvande 
hufvudstationen. 

Styrelsens förslag (se Ofversiktsplan öfver förslag till förändrade sta- 
tionsanordningar m. m. å bilagda blad 1), som alltså hvilar på förutsätt- 
ningarna, att en gemensam hufvudpersonstation anlägges ungefärligen å 
nuvarande centralstationens plats, samt att västra stambanan inledes till 
denna station öfver Ässingeöama och Kungsholmen, afser stationsanord- 
ningarna i och invid Stockholm norr om Mälaren samt de till Stockholms 
centralstation nu inkommande järnvägarnas inledande tiU hufvudperson- 
stationen, västra stambanan i dess sträckning från en punkt strax söder 
om Älfsjö vid kilometer 10 i nuvarande längdmätningen, norra stambanan 
från och med Hagalund samt Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg 
från och med Hufvudsta. Därjämte ingå i förslaget sådana stationsanord- 
ningar söder om Mälaren, som stå i samband med västra stambanans nya 
in^jigslinje, äfvensom ett förbindelsespår till Liljeholmen. Anordningarna 
å stadsdelen Södermalm för järnvägstrafikens ombesörjande ansåg sig sty- 
relsen däremot icke böra fOr det dåvarande göra tiU föremål för någon 
pröfniAg med anledning af det nära sammanhanget mellan ett förslag i 
sådant a&eende och fr^oma om nya uppfartsvägar till södra stadsdelen 
samt om förändrade slussförhållanden meUan Mälaren och Saltsjön. 

Förslaget är emellertid definitivt, endast i hvad det afser västra stam- 
banans förändrade sträckning från kilometer 10 söder om Älfsjö till ea 
punkt å Kungsholmen i närheten af den i stadsplanen upptagna Rålambs- 
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^en, kilometer 2 + 150 efter nya langdmfttningen, med dftrtill hörande 
stationsouordningar afvensom fOrbindelfiespåret till Liljeholmen. Betr&fi^de 
förslagets O&iga delar hade sådana detaljundersökningar och utredningar, 
Som erfordrades för ett definitivt förslag, icke hunnit verkställas, utan för- 
slaget hade i deesa delar i afraktan på ett under utarbetande varande definitivt 
förslag endast schematiskt uppgjorts efter det förslag, som vid den interna- 
tionella tftfian rörande Stockholms bangärdsfråga — hvarom i historiken (bil. 1, 
del II, sid. 84 o. ff.) vidare förmftles — belönades med första pris, därvid 
dock åtskilliga fOr&ndringar och förenklingar vidtagits uti sistnämnda 
förslag. 

BetiiL&nde den allm&nna planen för förslaget, utöfver hvad i sådant 
afseende redan omförm&lts, göres i förslaget en strftng åtskillnad mellan 
anordningarna för persontrafiken och anordningarna för godstrafiken. För 
persontrafiken aro affledda hufvudpereonstationen samt hållplatser. Till 
hufvudpersonstationen höra dels driftsbangård d. v. s. spårgrupper, å hvilka 
persontågsätten stå uppställda mellan ankomst och a%ång, och å hvilka 
nödiga v&xlingsrörelser kunna utföras strängt a&kilda från trafiken å 
hufvudspåren, och dels anordningar för det med persontågen befordrade 
ilgodset. 

I fråga om godstrafiken upptager förslaget särskilda anordningar för 
vagnslastgodstrafiken »ch särskilda för styckegodstrafiken, vidare rangeriugs- 
bangårdar, där ankommande godståg upplösas och vagnarna fördelas efter 
de olika godsstationema och lastplatsema samt afgående godståg ordnas 
och sammansattas, äfvensom slutUgen skiljeatationer, dfir de godsv^nar, 
eom åtfölja de blandade tågen, afskiljas från tågen för att för rangering 
fbras tni rangeringsbangård. 

Hvad nu först angär anordningarna för persontrafiken har, såsom redan An->ri- 
n&mnts, för hufvudpersonstationen valts ungefärligen samma plats, som den "'3^*£r 
nuvarande centralstationen innehar. Stationen, till hvilken samtliga till 
Stockholm inkommande normalspåriga banor med undantag af Stockholm 
' — Saltsjöns järnväg inledas, ombygges med högt liggande spårsystem, un- 
der hvilket Mäster Samuelsgatan och Kungsgatan föras fram, samt för- 
ändras till slutstation. Nytt stationshus uppföres vinkelrätt mot spåren 
ungef^ i samma linje som Lilla Vattugatan med hufvndfasaden mot en 
Öppen plats sträckande sig fram till RiddarQärden. Vid hufvudperson- 
gtetionens västra sida åt Klaraviken anlägges ilgodsmagasin med tillhörande 
expeditionslokaler. Det nuvarande stationshuset användes såsom admini- 
strationsbyggnad. Driftsbangården förl&gges norr om Kungsgatan mellan 
norra stambanans och Stockholm — Västerås— Bergslagens järnvägs samt 



y Google 



Tftstra stambanans hufvudspår. Hållplatserna vid Earlberg och Tomteboda 
ntvidgafi, och en ny hållplats aulägges å Kungsholmen. 

■ '***"*^rti ^^'^ vi^nalastgods anordnas dels en större godsstation vid Norrtull 

^dtu^ktJ^ Aéis BmOrre lastplatser vid Torsgatan och vid Kungsgatan. Fdr stycke- 
godset, för hvilket stationemas antal måste inskiftnkas till det minsta 
möjliga, for så vidt dyrbar omlastning skall undvikas, ar i norra stads- 
delen tänkt endast en station, nämligen vid Norra Bantor^t Skiljestation 
aulägges för vftstra stambanan vid den nya båUplateen å Kungsholmen, 
och till skiljestationer utvidgas for norra stambanan Hagalunds station 
samt för Stockholm — Viteteråa — Bergslagens j&mva^ Hufvudsta station. 

För rangering af godsvagnar upptager forslaget två rangeringsban- 
gårdar, en större vid Tomteboda och en något mindre vid Sten^borg å 
den föreslagna nya bandelen norr om Älfajö. Rangeringsarbetet skulle å 
dessa bangårdar utföras sålunda, att å Tomteboda skulle detaljrangeras de 
tiU Stockholm ankomna godsvagnar, som ftro destinerade till de i norra 
stadsdelen belägna godsstationema och lastplatsema, vidare de söderifrån 
och med Stockholm — 'Västerås — Bergslagens jamvag till hufvudstaden an- 
landa transitogodsvagname samt slutligen de godsvagnar från stationerna 
i och invid Stockholm, hvilka skola a&andas med norra stambanan eller 
Stockholm — Västerås — Bergslagens jamvag. Å Stensborg åter skulle när- 
mare ordnas de godsvagnar, som aro destinerade till södra stationen 
eller tUl Stadsgården, de med norra stambanan anlända transitogodsvag- 
name samt de godsvagnar från Stockholms stationer, hvilka skola afsandas 
söderut. 

Styrelsen hade föreslagit anläggandet af två rangeringsbangårdar där- 
för, att godstrafiken vid Stockholms södra station i afsevard grad ökats, 
och all anledning funnes att antaga, att den allt fortfarande skulle komma 
att vllxa. Ganska mycket rangeringsarbete föranleddes dai^amte af de 
lokala förhållandena vid södra stationen, och det skulle enligt styrelsens 
mening i längden föranleda a&evärda olagenheter i såväl ekonomiskt som 
andra afseenden, om för de godsvagnar, som från Södermalm skulle af- 
sandas söderut, befordringsvägen skulle ökas därigenom, att de först för 
rangmng skulle afsandas till rangeringsbangården vid Tomteboda. 

Den södra rangeringsbangården hade förlagts till Stensborg med an- 
ledning dära^ att området vid södra stationen vore skäligen begransadt och 
af sådan anledning borde helt och hållet reserveras för möjligen framdeles 
erforderliga utvidgningar. Att genom jordförvarf öka utrymmet så, att det- 
samma blefve tillräckligt jämväl för anläggning af en rangeringsbang&rd, 



y Google 



hade med bftnsyn till de höga tomtprisen ej heller synts styrelsen vara 
tillrådlig;t En rangeringsbang&rd behOfde deeaiitom ingalunda ligga i 
centmm af d^i ort, hvars trafik den skulle be^&na. I forerarande fall 
skulle tvärtom, med h&nsyn BärBkildt till sammanst&llandet för befordran 
söderut af vaguar från Södermalm med vagnar norrifrån, vagnames be- 
fordriugsvftg blifva kortare och rangeringen kunna bekr&mare ske med en 
rangeringsbangård vid Stensborg An med en aådan vid södra statioDen. 

Beträffande banomas inledande till stationerna skulle i fråga om den ^i^^^J^' 
del af förslaget, som icke är definitiv, västra stambanan från ofvan om- tiaiio»erma. 
förmalda punkt vid kilometer 2 + 150 dragas genom Konradsbergsomr&det 
samt Ofver Drottningholmsv&gen, hvarest Kungsholmens hållplats tager 
sin början. Från Eongabolmens hållplats, som sträcker sig i nordostlig 
riktning från en punkt i närheten af Drottningholmsvägen öfrer Lind- 
hagensgatan fram till Stadshagen, ledes banan med särskildt dubbelspår 
för persontågen och sArskildt spår för godstågen vidare i rak nordostlig 
riktiung medelst tunnel genom Stadshagen, hvarefter persont^påret å bro 
i sned riktning öfvergår Elaraviken i närheten af Rörstrand och där an- 
sluter till norra stambanans och Stockholm' — Västerås — Bergslagens järn- 
vägs persontågepår. Godstågspäret ledes å särskild bro strås öster om 
Earlbergs slott öfver Klaraviken för att öfver Karlbergs hållplats ingå till 
Tomteboda rangeringsbang^d. 

Norra stambanans och Stockholms- — Västerås — Bergslagens järnvägs 
persontågspår framgå till hufvudpersonBtationen ungefärligen i banomas 
nuvarande riktning. Från Hagalunds och HufVudsta skiljestationer anlägg 
gas särskilda godstågspår till Tomteboda rangeringsbangård, och denna 
bangård forenas meddist särskilda godstågspår med såväl Norrtulls station 
som styckegodsstationen vid Norra Bantoiget. 

Sammanbindningsbanan skalle enligt förslaget helt och hållet slopas. 

Hvad den definitivt utarbetade delen af Öirslaget angår, hade såsom^*??^' 
afvikningspunkt för västra stambanans nya linje valts en punkt, kilometer •!<¥<(, RMm 
10 strax söder om AH^ö, för att den tilltänkta södra rangeringsbangården "J^^^^l^ 
skalle kunna läggas så långt norrut som ske kände, och för att afståndet/wtn tuomttr 
mellan rangeringsbangården och de områden, som dai vore ^edd »tt^^J^jf^^jo 
be^äna, därigenom skulle blifva så ringa som möjligt 

Från afvikningspunkten föres banan, anlagd såsom- dubbelspårig bana, 
i rak sträckning fortsättande den raklinje, hvari järnvägen är dragen 
Böder om afvikningspunkten. Banan, som framgår tiU en början med en 
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lutning af 1 : 100 och sedan öfver god terräng med horisontal balanslinje, 
korsar först allmSnna landsvägen £rån Brännkyrka till Huddinge, fortgår 
fOrbi Långbro och når därefter en dalgång, som genom en lång och kost- 
sam bankiyllnad måste Ofvergås. Vid dalgångens bOijan vidtager en stig- 
ning af 1 ; 100, och banan fortsätter fOrbi höjderna vid Kemtorp, där den 
gör en svag kurva mot öster, går därefter i rak sträckning, därvid den 
från Liljeholmen till Södertälje ledande allmänna landsvägen föres under 
banan, fram till området för den föreslagna rangeringsbangården vid Stens- 
borg. 

Vid denna plats, som med hänsyn till å&r befintliga utvidgnings- 
möjligheter vore synnerligen lämplig for en stationsanlaggning af ifråga- 
varande slag, skulle tillika en personstation anordnas för att utföra ersätta 
ning för nuvarande Alfsjö station, och dit skulle Stockholm — Nynäs järn- 
väg inledas för att där förena sig med västra stambanan, hvars spår järn- 
vägen därifrån skulle använda. 

Omedelbart norr om bangården vid Stensborg gör banan en krök- 
ning mot väster, fores på en bankfyllnad öfver dalgången vid Aspudden, 
där vägen från Liljeholmen till Hägersten dragés genom banken, samt 
fortsätter, beskrifvande tvenne kurvor, öfver dalgången vid Vinterviken 
och bergshöjden vid Mörtviken lill dalgången vid Ekensberg samt vidare 
fram till stora segelleden i Mälaren. Passerandet af dessa båda sistnämnda 
dalgångar, af hvilka den vid Vinterviken är särdeles djup, kräfver ansen- 
liga fyllningsarbeten. Från Stensborg visar linjen en oafbruten lutning 
af 1:100, tills densamma sjunkit till en höjd af 31 meter öfver sluss- 
tröskeln i Stockholm, och fortgår därefter med horisontal balanslinje fram 
till stranden vid Ekensberg, där banan på nyssnämnda höjd går öfver 
stora segelleden i Mälaren medelst en bro i två spann, hvartdera med en 
spännvidd af 115 meter, och med konstruktionens underkant på en höjd af 
30 meter öfver slusströskeln i Stockholm. Omeddbart efter öfvergången till 
Stora Ässingen, där en hållplats anordnas, gör banan en stor kurva mot 
öster och sänker sig med en lutning af 1 : 100, talls den å en bro i ett spann 
om 180 meter och med broreglames underkant 23,8 meter öfver sluse- 
tröflkeln passerar sundet mellan Ääsingeöama. Sedan banan i &x kurva 
mot väster fr^mdragits öfver Lilla Ässingen, öfverg^ den slutligen sundet 
mellan sistnämnda ö och Kungsholmelandet vid Klastorp, hvilket sker 
å bro i tre spann med spännvidd af sammanlagdt 103 meter och med 
broreglames underkant 17,6 meter öfver slnsströskeln. Sedan banan efter 
broöfvergången åter gjort en kurva mot väster, föres den genom en 80 
meter lång tunnel fram till den punkt i närhetoi af den i stadsplanen 
upptagna Rålambsvägen, kilometer 2 + 150 i nya längdmätningen, där 
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enligt hvad fOrut sagts de anläggningar upphöra, som ingå i den definitiva 
delen af förslaget 

Till denna del af förslaget hör såsom redan ar nftmndt jämväl ett för- 
bindelsespår trin Stensborg till Liljeholmens station. Detta spår &r tänkt 
såsom enkelspår och utgår &ån Stenshorgs stationsområdes norra ända, 
fortsätter i iftmn lutning af 1 : 50 förbi Stora Nyboi^, Lilla Nyborg 
och Stora Nybohof samt framgår, efter att hafva korsat allmänna vägen 
&åii Liljeholmen, till nuvarande västra stambanans linje, som följes in till 
Liljeholmens station. Spåret framgår genom synnerUgen svår terrttag, som 
erfordrar stora bankfyllnader och nOdv&ndiggör dels den lutning, som nyss 
angifvits, och dels korsandet i plan af ofvannämnda landsväg. Dessa 
ol^enheter anser dock styrelsen vara luF mindre betydelse med hänsyn 
till banans egenskap af lokalbana och beskaffenheten af den bllfvande 
trafiken å banan. 

Å Liljeholmens station äro inga andra spårfö^ndringar föreslagna 
än sådana, som direkt betingas af förbindelsespårets från Stensborg inle- 
dande till stationen. 

Det torde i detta sammanhang böra anmärkas, att i förslaget jämväl 
förutaes ett annat framtida förbindelsespår mellan Stensborgs rangerings- 
bangård och södra stationen (detta spår är <j upptaget å nyssnämnda 
öfversikt«plan). Stockholms stadsfullmäktiges beredningsutskott hade näm> 
ligen utsett säiskilda kommitterade för verkstAlIande af utredning bland 
annat rörande utvidgning af stadens hamnar och kajer samt förbättrande 
af därtill hörande anordningar, och dessa kommitterade, de så kallade 
hamnkommitterade, hade bland annat hemställt, att en ny förbindelse- 
led för djupgående fartyg måtte öppnas mellan Saltsjön och Mälaren 
på det sätt, att Hammarby sjö förenades med Saltsjön och kanaliserades, 
att näset mellan Hammarby sjö och Årstaviken genomskures af en sluss 
och vattenregleringskanal, samt att en farled bereddes genom Årstaviken. 
Komme en sådan farled till stånd, skulle, ehuru sådant visserligen icke af 
hamnkommitterade ifrågasatts, fordran antagligen framställas därpå, att banan 
fördes å segelfri höjd öfver ifrågavarande vattendrag. Det nyss berörda, even- 
tuellt tänkta förbindelsespåret mellan Stensborg och södra stationen skulle 
därför föras öfver Årstaviken på bro med konstruktionens underkant pä 
en höjd af 30 meter öfver slusströskeln, och spåret skulle från Stensborgs 
stationsområdes norra ända dragas under synnerligen goda lutningsförhål- 
landen förbi Stora Aspudden, utefter sjön Trekantens södra strand och öfver 
landsvägen från Li^eholmen frum till Årstavikens strand vid Liljeholmens 
station samt därefter i fortsatt ostnordostUg riktning öfver Årstaviken och 
rakt på södra stationen. 
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Ferdagtu Den fuUständiga omgestaltning af bangårdsforhållandena i och invid 

^JJJj^*^"*^'^ Stockholm, som Jamvagestyrelsens förslag i dess helhet innebär, föreslår 
styrelsen måtte genomföras i tre särskilda perioder. 

Under fOrsta perioden skulle utföras dels i hufvudsakligaste delar de 
anläggningar, som iogå i den defimUva delen af förslaget, jämte västra 
stambanans framdragande till Kungsholmens håUpIata och dels anlft^andet 
af denna hållplats jämte godstågspåret därifrån till Tomteboda, af Tomteboda 
rangeringsstation till den omfattning, trafiken för den närmaste framtiden kunde 
anses kräfva, samt af den för vagnslastgods afsedda NorrtuUs godratation. 
Genom utförandet af dessa anordiiingar skulle nuvarande västra stambanan 
från kilometer 10 till centralstationen och bansträckan mellan denna sta- 
tion och Tomteboda be&ias från genomgående godståg samt centralstatio- 
nen kunna tagas i anspråk uteslutande för persontrafiken. Under andra 
perioden skulle utföras större delen af de för persontrafiken afsedda an- 
ordningarna och under tredje perioden återstående anordningar för person- 
trafiken, anli^goingama för styck^;odstrafiken samt öfriga i förslaget in- 
gående, ej verkställda anordningar. Styrelsen anser hvatje arbetsperiod böra 
omfatta en tid af omkring fyra år. 

Kminaitma Enligt af Jämvägsstyrelscn upprättadt kostnadsförslag (kostnadsförslag 

gt»iii7e^åtdth d^* lÖ, sid. 1 o. fl'.) beräknas kostnaderna för förslagets genomförande 
"i dess helhet •) till 59,340,000 kronor. Af dessa kostnader utgöra 35,870,000 
kronor anläggningskostnader i egentlig mening och 23,470,000 kronor 
kostnader för jordförvärf. I sistnämnda belopp ingå 9,480,000 kronor så- 
som värde å Stockholms stad tillhörig mark och 13,990,000 kronor såsom 
värde å enskilda personer och bolag tillhörande områden. Något belopp 
för sådan mark, som tillhör staten, men icke disponeras af statens järn- 
vägar, hju- i kostnadsf&rslaget icke upptagits. I de här ofvan för försla- 
gets genomförande angifna kostnadsbelopp hafva icke inberäknats kostna- 
derna för Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs inledande till hufvud- 
personstationen och till Tomteboda raugeringsbangård, ej heller för anläg- 
gandet för denna järnvägs räkning af en skiljestation vid Hufvudsta, enär 
styrelsen ansett utredning saknas, i hvad mån denna järnvägs ägare hade 
att deltaga i nämnda kostnader, uppgående jämte kostnad för erforderlig 
jordförvärf till 875,000 kronor. 

För den definitiva delen af fönlaget utgöra de egentliga anläggnings- 
kostnaderna 9,4:22,000 kronor. Häruti ingå kostnaderna för nedannänmda 
anläggningar med födande belopp nämligen: 

") Eostnadfbeloppea h&t liksom i ftllmftnliet i detta betänkande utgi&ia eadut i 
j&mna tusen tal. 
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för bandelen kilometer 10 — Stensborg med 645,000 kronor 
> StenaborgB rangeringsbaDgård * 1,480,000 » 

» bauddenStensborg-kilometer2 + 150 » 7,000,000 
* » Sténsborg— Liljeholmen » 330,000 

» Liljebolmens station » 17,000 » 

I kostnaderna för bandelen Stensborg — kilometer 2 + 150 ing& kost- 
naderna for broaroa öfver Mälaren med _foljande belopp n&mligen för 
bron emellan södra fastlandet och Stora Assingen 2;145,000 kronor, for 
bron mellan Stora och Lilla Assingen 2,200,000 kronor och for bron 
mellan Lilla Äaången och Kungaholmslandet 380,000 kronor. Betrftffande 
brokostnadema anmäler styrelsen, att, då åtminstone tr& af broarna måste 
nppforas med spännvidder, som förut ej förekommit hftr i landet, samt dessa 
brobyggnader desäaliom Tore förbundna med synnerligen stora tekniska 
svårigheter, styrelsen ansett nödigt att, innan broarna uppfördes, erb&lla ett 
definitivt förslag till dem af den k&nda ingenjörsfirman C. O. ' Glekn och 
S. Eyde. De till forslaget hörande, för broarna uppgjorda ritningarna knnde 
dftrför icke betraktas såsom definitiva förelag utan endast såsom eskisser. 
Kostnadsberäkningen kunde dftremot med ' hBnsyn till det satt, hvarpå den- 
samma utförts, anses såsom ett någorlunda säkert uttryck for de verkliga 
kostbadema för broamas byggande. 

Af ett af Järnvägsstyrelsen uppröttadt kostnadsförslag*) till de an- 
läggningar, som 'af styrelsen föreslagits till utförande under den forsta af 
de perioder, nnder hvilka förslaget i dess helhet skulle genomföras, fram- 
går, att kostnaderna for förv&rf af den för förslagets definitiva del erfor^ 
derliga marken uppgå till 1,444,000 kronor, daraf för Stockholms stad 
tillhörig mark 22,000 kronor och för enskilda personer eller bolag till- 
hörig mark 1,422,000 kronor. Kostnaderna for den definitiva delen af 
styrelsens forslag uppgå alltså sammanlagdt till 10,866,000 kronor. 

Kostnaderna för de till forslaget hörande anläggningar, som icke ingå 
i förslagets definitiva del, &ro endast approximativt beräknade. Dessa 
kostnader antagas, såsom af ofvan angifna kostnadsbelopp framgår, komma 
att uppgå till 48,474,000 kronor, dftraf 26,448,000 kronor aro anläggnings- 
kostnader i egentlig mening och 22,026,000 kronor kostnader för jord- 
förvarf. Af sistnämnda belopp afee 9,458,000 kronor förvarf af Stock- 
holms stad tillhörig och 12,568,000 kronor forvarf af enskilda personer 
eller bolag tillhörig mark. 

*) Då detta koitnadsfOrslag i fl&igt sskoat betjdelu fOr kommittén, har d»t aj an- 
Mtta behftfligt att i del III intaga detsamma. 
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1902 års förslag till ftirändrade statlonsanordiiingar med hufrod- 

personstationeii förlagd mtgeförligen tUl den plats, där nnvarande 

centralstationen ar belägen. 

1901 &T8 förslag hade i huiVudsakliga delar endast echematiakt upp- 
gjorts i afraktan på ett under utarbetande varande definitivt förslag. 
G«nom beslut den 6 juni 1900 hade nämligen Järnvägsstyrelsen anmodat 
ii^njOrema Gleim och Eyde att utarbeta definitivt fOrslag till bangårds- 
anordningar i Stockholms norra stadsdel och å Kungsholmen i hufvud- 
saklig Afverensst&nunelse med ofvan omförmalda, af n&mnda ingenjörer 
uppgjorda och vid den internationella tafian med första pris belönade för- 
slag. Dftrvid skulle i sistnämnda förslag, i likhet med hvad som skett i 
1901 åis förslag, vidtagas åtskilliga af Järnvägsstyrelsen bestämda för- 
ändringar och förenklingar. Sedan därefter erforderliga terrtagundersök- 
ningar blifvit genom styrelsens försorg verkställda, lämnades L anledning 
däraf ytterligare föreskrifter rörande sättet för fullgörandet af ifiråga- 
vanmde uppdrag, hvilket slutligen genom styrelsens beslut den 18 juli 
1901 så till vida förändrades, att i det blifvande förslaget sparsystemen 
vid centralstationen och norra stationen skulle intaga ungefärligen samma 
höjdläge som de för det närvarande göra. 

Enligt hvad som tillkännagafs för kommittén å dess sammanträde 
den 12 april 1901, hade emellertid styrelsen redan dessförinnan för att 
utan afievftrdt dröjsmål, och innan det af Gleim och Eyde begärda för~ 
slaget kunde beräknas blifra färdigt, erhålla en tämligen tiUförlttlig och 
för jämförelse med utdra förslag behöfiig utredning rörande de kostnader, 
som en omgestaltning af bangårdsförhallandena i och invid Stockholm 
med hufvudpersonstationen å den nuvarande centralstationens plats kunde 
komina att betinga, beslutit gå i för&ttning om utarbetande inom stjrrelsen 
af förslag till stationsanordningar norr om Mälaren med hufvudpersonsta- 
tionen förlagd tiU samma plats som enligt 1901 års förslag men med 
sparsystemet i samma nivå som för närvarande. 

Detta forslag, hvars utarbetande for kommitténs räkning fullföljdes, 
och Bom under år 1902 öfverlämnades till kommittén, har till åtskillnad 
från ofvan beskrifna forslag blifvit benämndt 1902 års förslag, och det blef 
på grund däraf, att fråga uppstått att, på sätt här nedan kommer att 
vidare förmälas, anlägga en ny ingångslinje för västra stambanan till Stock- 
holm öfver Ekerön och Lofön, upprättadt i två särskilda alternativ, det ena, 
alternativ Ä, med västra stambanan inledd öfrer Ässingeöama och det 
andra, alternativ B, med samma stambana inledd öfver EkerOn och Lofön. 
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1902 års förslag, altematiT A {ae öfversiktsplMien, blad I), •) hvilar '«» ^ 
alltså på förats&ttningama, att hufyudpersoiutationeii anl&gges å ungefilr- aitan^i t. 
ligen den plats, dar nuvarande centralstationen ftr belOgen, att huivud- -Jiii-Aiu 
persoDstationens spårajstem, i motsats mot hvad som Ogt rum enligt 1901 ^fl^/^ 
ära förslag, bibehålles i den omgifvande markens nivå, samt att vSstra 
stambanan inledes tiU hufvudstaden Ofver Ässingeöama. Förslaget, som 
omfattar endast anlftggningama norr om M&laren, ar i Ofrigt till sin all- 
manna plan i hofvudsakligastc delar Uka med 1901 års förslag med 
undantf^ bland annat d&r^, att sammanbindningsbanan tankes åtminstone 
tillsvidare bibehållen för godsOfverföring till Stad^ården och södra stationen. 

FOt persontrafiken ar afsedd en för alla till Stockholm inlöpande nor- 
malspåriga banor med undantag af Stockholm — Saltsjöns järnväg gemen> 
gam hnfvudpersonstation med dartUl hOrande driftsbangård och anordningar 
fOr ilgods och post. (I detta och de efterföljande förslag, i hvilka västra 
stambanan ar tänkt inledd Ofver Ässingeöama, forutsattes liksom i 1901 
Års förslag, att Stockholm — ^Nynas jSrnvag från Stensborg använder västra 
stambanans spår). En ny hållplats anlagges å Kungsholmen, och anord- 
ningarna fOr persontrafiken vid Karlbergs och Tomteboda stationer utvidgas. 

Hvad godstrafiken angår, anlagges styck^odsstation vid Norra fian- 
torget, godsstation för vagnslaatgods vid Norrtull, lastplats fOr vagnslast- 
gods vid Torsgatan (någon lastplats vid Kungsgatan förekommer däremot 
ej) och rangeringsbangård vid Tomteboda. 

Skiljestationer föreslås för västra stambanan vid Kungsholmens håll- 
plats, för norra stambanan vid Jarfva (ej vid Hagalnnd som enligt 1901 
åra förslag) samt för Stockholm — Västerås — Bei^lagens järnväg vid Hof- 
vudsta. 

Såsom redan ar namndt, fOrlaggea hufvudpersonstationen (planritning »»sar-a /ar 
till stationen, se bifogade blad II) till ungefärligen samma plats som nu- f^^^ 
varande centralstationen. Stationen förändras dock till slutstation, och ett 
nytt stationshus uppföres liksom i 1901 åre förslag vinkelratt mot spåren 
i nästan rak liqje med lilla Vattugatan samt med hufvudfasaden mot 
Jakobsgatans förlangning och den öppna platsen fram till KiddarQärden. 
Till stationen inkomma 10 spår, af hvilka de fyra närmast nuvarande 
stationshuset befintliga aro afsedda för ankommande tåg, nämligen ett spår 
för norra stambanan, ett eventuellt for en i&ågasatt bana från Kapelskars 
hamn a Bådmansö i Roslagen till Stockholm, kallad Kapelskarsbanan, ett för 
Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg och ett eventuellt fOr den nya 

*} N&gon leknisk beakrifaing bar icke blifvtt upprättad till detta och de D6rma«t 
följande f&ralagan. 
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enekilda jftrav&g, benämnd MalaröbenaD, som i&ågasatts från ÄlmnSs' sta- 
tion k Norra Södermanlands jamv&g Ofrer SodertAlje samt EkerOn och 
Lofon till Stockholm. De följande fyra spåren ftro afsedda fbr de fyra 
nyesnftmnda banomas afgående tåg. De två återstående spåren disponeras 
föT västra stambanan, det forsta, raknadt fortfarande fr&n nuvarande sta- 
tionshuset, fOr ankommande tåg och det andra för afgående tåg. Spåren 
framgå till en bred hufvudplattform, från hvilken ut^ mellanplattfbimer 
mellaii spåren. Ofver spåren och plattformerna anl&gges en banhall. 

Beträffande det föreslagna nya atationshaset har en summarisk kostnads- 
berftknii^ för dess anl&ggning uppgjorts, men någon definitiv plan rörande 
husets inredning har icke upprättats. Liksom i 1901 års förslag bibehålles 
det nuvarande stationshuset, men användes uteslutande såsom administra- 
tionsbyggnad. Vid verkst&lld utredning rörande de lokaler, som för J&m- 
v&gsstyrelsen med deså underlydande byråer och kontor samt för den i 
Stockholm stationerade linjeförvaltningen erfordrades, hade det visat sig, 
att jamvftl fbr det fall, att ett nytt stationshus uppfördes och .nuvarande 
stationshuset anvOndes såsom administrationsbyggnad, ytterligare utrymmen 
vore för angi&a ändamålet af nöden. I anledning däraf ingår i förslaget 
jftmv&I uppförande af en särskild administrationsbyggnad å tomtplats, som 
därför skulle förvarfvas i närheten af hufvudpersonstationen. 

Med det föreslagna nya stationshuset sammanbyggan vinkelrätt mot 
detsamma utefter Klara Strand expeditioosbyggnad för ilgods samt il- 
godsmagaun med tiUhörande manskapsrum och plattformer äfvensom 
byggnad för expedition och tillfällig förvaring af ankommande och afgå- 
ende post med plattformer. Till dessa nu nämnda byggnader och platt- 
former leda från driftsbangården särskilda spår utanför banhallen. 

Driftsbangården ansluter till personstationen i egentlig mening och 
vidtager omedelbart norr om Kungsgatan. Den förUgges" delvis å utfyll- 
ning i Klaraviken emellan de för norra stambanan och Stockholm — 
Västerås — Bei^slagens järnväg gemensamma persontågspåren samt vflstra 
stambanans persontågspår och anlftgges i två särskilda 6påi^;rupper, hvar- 
dera med sex spår, passagespåren oberäknade. 

Hufvudpersonstationen a&kär Klarabei^gatan, Mäster Samuelsgatan, 
Bryggaregatan och Gamla Kungsholmsbrogatan. Kungsgatan föres såsom 
hittills ö^er spåren, därvid gatuviadukten förlänges åt Kungsholmen tilL 

Några detayerade planer hafva icke uppgjorts för anordningarna för 
persontrafiken vid Kungsholmens hållplats, Tomteboda och Karlberg. 

. '^""^'''f. BeträÄande härefter anordningarna för godatrafiken är såsom nämnts 

"jédTft^/ styckegodsstationen jämväl enligt detta förslag förlagd till Norra Bantorget 
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'nu denna station ledes &ån Tomteboda rangeringsstatioii ett godst^Bpår, 
eom å EtyckegodsBtatioDen utstr&lar i ett flertal s&rskilda spår. Dessa- framgå 
till öppna plattformer för lastning och lossning af gods samt till två stora, 
i så kallad sågtandsform byggda magasin, afsedda det nftrmast Norra Ban- 
torget för afgående gods och det andra för ankommande gods. Magasinen 
&ro sammfuibyggda medelst en expeditionsbyggnad. Utanför hvartdera maga- 
sinet anlaggee en bred lastyta. Öster om den Norra Bantorget h&rmast be- 
l&gna lastgatan anläggas plattformer för n^Ölktraneporter, till hvilka platt- 
former spår ledas från godst&gspåret mellan Tomteboda och styckegods- 
stationen. 

Rangeringsbangården vid Tomteboda &r i förslaget förlagd något norr 
om den plats, där numera den rangeringsbangård vid Tomteboda S>r an- 
If^, till hvilken 1902 års Bjksdag beviljade medel, och med större ut- 
strftckning å bangården an den nuvarande. Norrtulls godsstation &r anlagd 
å samma plats som den godsstation, till hvars anläggande samma Riksdag 
anvisade medel, men afven den i större omfattning an den nuvarande. 

I irå^ om de olika banornas inledande till de särskilda stationerna ar Bneriuu 
redan n&mndt, hurusom västra stambanan enligt förslaget förutsattes vara i^^^j^^^tlr^ 
ledd till Stockholm Ofver Ässingei^uma. Förslaget omfattar beträffande denna ■>■ "- 
bana dess sträckning från den punkt, kilometer 2 + 150, dar den definitiva 
delen af 1901 års ibrslag slutade. Ejiligt sistnämnda förslag tanktes såsom 
ofvan omfönnalts västra stambanan förd i nordostlig riktning öfver Kungs- 
holmen med persontågspåren ledda snedt öfver Klaraviken i närheten af 
Rörstrandsområdet och med särskild bro för godstågspåret till Tomteboda. 
Vid verkställda detaljundersökningar visade sig emellertid, att brobyggnaden 
å den plats, som för persontågspåren ifrågasatts, skulle i anledning af grun- 
dens beskaffenhet blifva synnerligen dyrbar, hvaijamte den s&rskilda bro- 
öfvergången för godstågspåret skalle föranleda betydliga kostnader. En 
annan linje blef därför tillika undersökt med mera rakt nordlig nktning 
Qfver Kungsholmen och med persontågspåren lagda väster om Karlbergs 
slott. Vid jämförande kostnadsberäkning af de båda linjerna visade sig, 
att den Sldre liqjen skulle betinga omkring 1,400,000 kronor högre anlägg- 
ningskostnader an den nya linjen. Då den förstnämnda dessutom icke 
medf&rde någon annan nämnvärd fördel an en ringa vägfbrkortning, öfver- 
gaCs helt och hållet tanken på denna linje, och något definitivt alternativ 
med denna stradkning för vftstra stambanan har icke upprättats. 

Den nya liigen, som ingår i förevarande förslag, afser västra stam- 
banans leduide i dubbelspår från kilometer 2-f 150 i nästan rak nordlig 
riktning under Rålambsvagen samt öfver Drottningholmsvägen. Omedel- 
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bart DOrr om DrottDingholmsvAgen mellan denna vl^ ocli den i stadspla- 
nen npptajnia Geijersvftgen litrger Kungsholmens hållplats. Dftrifrån ledes 
banan i tre bredvid hvarandra liggande spår, ett dubbelspår a&edt för 
persontågen och ett sarskildt spår för godstågen, i fortfarande nordlig rikt- 
ning öfver Geijersvagen och Lindhagensgatan samt Afvergår å bro med tre 
spann, två spann med 18 meter och ett spann med 25 meter spännyidd, Earl- 
bergskanalen vid dess utlopp i Ulfsundaajön. Sedan linjen därefter paaBerat 
Kytomta, grenar sig banan, och godstågspåret framgår till Tomteboda range- 
ringsbangård. under det att persontågspären föras i kurva åt öster och söder 
med radie af 400 meter, därvid de genomgå Karlbergsparken och a&k&ra 
dess norra och nordostliga del, samt framgå till Karlbergs hållplats å unge- 
färligen samma plats som Karlbergs nuvarande station. Från Karlbei^ 
hållplats, dar västra stambanans, norra stambanans och Stockholm — 
Västerås — Bergslagens j&mvags persontågspår sammanföras, framgå till 
driftsbangården och hufvudpergonstationen fem spår afsedda att trafikeras, 
de två n&rmaet Klaraviken såsom dubbelspår för västra stambanan, det 
därefter varande såsom spår för peraontågslokomotiven samt de följande två 
spåren såsom ett för norra stambanans och Stockholm — V&sterås — Bergs- 
lagens järnvägs persontåg gemensamt dubbelspår. Norr om dessa spår ligger 
det förut omförmälda spåret från Tomteboda till styckegodsstationen. 

Sistnämnda spår föres strax norr om Karlbergs hållplats öfver norra 
stambanans och Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs persontå^p&r, 
framgår därefter öster om n^nnda hållplats och följer sedermera nyss om- 
förmälda persontägspår, till dess spåret ingår å stydtegodsstationen. 

Beträffande norra stambanan omfattar förslaget dess inledande från 
och med Järfva station, hvilken station utvidgas till skiljestation. Där- 
ifrån går banan 1 ett enkelspår för persontågen och ett spår för godstågen 
i banans nuvarande sträckning till H^alnnd, hvarefter godstågspåret in- 
ledes till Tomteboda, och persontågspåret i mer ostlig stickning än nu- 
varande linjen och öster om Tomteboda rangeringsbangård framgår till 
Karlbergs hållplats. 

För Stockholm— Västerås— Bergslagens jftmväg böljar förslaget vid 
Hufvudsta. Denna station utvidgas till skiljestation, och därifrån ledas dels 
ett godst^spår till Tomteboda och dels ett enkelspår för persontågen till 
Karlbergs hållplats. Sistnämnda spår dragés i något nord^gare sträckning 
än nuvarande banan, öfverg^ norra ändan af Tomteboda rangeringsban- 
gård, framkommer strax öster om denna bangård till norra stambanans 
persontågspår och framgår bredvid detta spår till Karlbergs hållplats. 

Värtabanan införes till Tomteboda rangeringsbangård med omlä^ning 
af bandelen mellan Norrtulls och Tomteboda stationer. 
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SammanbindDin^banan skalle, såsom ofvan ftr omförmftldt, bibehållas 
for att an^ndas för godsöfrerföriDg. Sedan banan förts Ofver Norrström, 
ledes den i ^ikelspår öfver den öppna platsen vid det föreslagna nya 
stationsbuset, vidare atefter denna byggnads östra kortsida samt mellan 
banhallen ocb nuvarande stationshuset för att, sedan den förts mellEm 
driftsbangården och styckegodsstationen, vid Torsgat-an ansluta till spåret 
mellan sistnämnda station och Tomteboda. 

LokomotivstalUma vid Atlas mekaniska verkstad borttagas, och i 
stallet uppfaras lokomotivstallar i n&rheten af Tomteboda å en plats mel- 
lan v&stra och norra stambanornas person- och godstågspår. 

Enl^ uppr&ttadt kostnadsförslag (kostnadsförslag 3 A, del III, sid. KoMMätrna 
46 och ffi) uppgå kostnaderna för genomförandet af forslaget, sådant del^o^}^^" 
till sin omfattning har ofvan angifvits, tillhopa till 35,422,000 kronor, uti 
hvilka kostnader jnberaknats kostnaderna dels för Stockholm — Vftsteråa — 
Bei^lagens jilmv&gs inledande till stationerna och dels för uppförande af 
en ny särskild administrationsbyggnad samt för förvärfvande af d&rför 
erforderlig tomtplats. Kostnaderna för markfÖrvBrf beräknas till 16,865,000 
kronor, daraf 6,837,000 kronor fÖr staden tillhörig och 10,028,000 kronor 
for enskilda personer och bolag tillhörig mark. (I sistn&mnda belopp har, 
såsom af kostnadsförslaget framgår, inberaknats jamval värdet å vissa tomter 
och områden, som kort före förslagets uppr&ttande inköpta för statens järn- 
vägars r&kning). 

Anläggningskostnaderna i egentlig mening beräknas till 18,557,000 kronor. 
Uti anläggningskostnaderna i egentlig mening ingå följande hufvudposter: 
for li^tra stambanans person- och godstågspar 1,536,000 kronor 

> norra stambanans > > » 1,290,000 » 

» Stockholm— Västerås — Bergslagens jamvags person- 

och godstågspår 476,000 » 

» lokomotivstall för persontågslokomotiv och lokomotiv- 

spå^t till driftsbangården 441,000 » 

> godstågspåret Tomteboda — styckegodsstationen vid 

Norra Bantorget 214,000 

» Norrtulls station 662,000 - 

> Tomteboda rangeringsbangård 1,125,000 » 

» styckegodsstationen vid Norra Bantorget 1,669,000 » 

» driftsbangården jämte hufvudspåren utmed densamma 1,478,000 > 

s hnfvudpersonstationen 7,839,000 » 

» telegraf vaxelförregling och belysning 1,814,000 » 
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I nu nfiumda kostnad fbr anläggmogaf hufvu^a^onstationeQ.hafrain- 
beraknats 1,061,000 kronor, utgörande kostnaderna för uppförande af den 
ofvan omförmalda adnunistrationsbyggnaden, samt 405,000 kronor, kogtnad 
för förvarfvande af därför erforderlig mark. 

f002 i^f- 1902 års förslag, alternativ B, utgår såsom ofvan hdx namnta frän 
mitir b!^' förutsättningen, att vflstra stambanan dragés öfver Ekerön och LofOn till 
ÅtttdUtud Hafvudsta. I anledning daraf bort&lla de i föralag alternativ Ä upptagna 

-'^",-J^^^'ajiordniDgama för denna stambana i dess sträckning till E&rlbezgs hållplats, 
och i stallet utlagas för samma stambaE^a ett dubbelspår mellan Hufvudata 
och Karlberg och ett godstågspår mellan Hufvudsta och Tomteboda range- 
ringsbangård bredvid Stockholm — Västerås— Bergslagens järnvägs motsva- 
rande spår. Då det är uppenbart, att den ifrågasatta enskilda banan Ofver 
Ekerön och Lofön icke skulle komma till stånd, därest västra stambanan 
skulle inledas till Stockholm på sätt nyss angifvits, är nti hufvudperson- 
sfationen, enligt förslag alternativ B icke upptaget något eventuellt spår 
för den enskilda så kallade Mälaröbanan, ej heller plats därför i stationen 
afsatt. I öfrigt ar planen för förslag alternativ B öfverensstamn^ande med 
den för förslag alternativ A. 

EaitMdtna Kostuadema för 1902 års förslag, alternativ B (se kostnadaförslag 
{«iJÄ2 B, del m, sid. 83 o. ff.), uppgå tillhopa tiU 32,765,000 kronor, daraf 
'5,641,000 kronor för Stockholms stad tillhörig mark och 9,512,000 kronor 
för enskilda personer eller bolag tillhörig mark eller sålunda för jord- 
förvarf tillhopa 15,153,000 kronor. Anläggningskostnaderna i egendig 
mening uppgå tillhopa till 17,612,000 kronor- 
Beträffande de särskilda hufvudposter, som ofvan angifvite i kostna- 
derna för 1902 års förslag, alternativ A, uppkommer enligt 1902 års för- 
slag, alternativ B, förändring i följande af dessa poster sålunda, att enligt 
sistnämnda alternativ kostnaderna beräknas för västra stambanans person- 
och godstägspår till 859,000 kronor, för godstågspåret Tomteboda — Norra 
Bantorget till 274,000 kronor och för hufvudpersonstationen, däruti in- 
begripna kostnaderna för s&rskild administrationsbyggnad med tomt, till 
7,511,000 kronor. 



y Google 



Försias till förändrade BtationBanordniiigar med hafradperBon- 
Btatlonen Tid Eriksberg. 

Med anledning af de höga. tomtprisen i den stadsdel, i hvilken den 
nnvarande centralstationen är belägen, samt med bansyn till den stora 
utveckling, som stadsdelen Östermalm under senare åren nått, hade fråga 
uppstått att vid omgestaltning af bangårdsanordningama i Stockholm fö]> 
l^ga hufvudpereonstationen till det Tiuunermansorden tillhöriga Eriksberg 
med den så kallade TraskELngen eller det obebyggda området nordväst om 
Eriksberg fram till och fOrbi Odengatan. JämvAgsstyrelsen hade också, 
enligt hvad som meddelades kommittén å dess sammanträde den 12 april 
1901, di redan vidtagit åtgftrder för verkstÄllande af utredning och 
undersökning samt upprättande af kostnadsförslag rOrande omgestalt- 
ning af bangårdsf&rhåUandeDa i Stockholm med hafvndpersonstationens 
f^la^ande till ofvann&mnda områden eller de så kallade Eriksbergs* 
tomtema. Dessa undersökningar och utredningar fullföljdes sedermera för 
kommitténs räkning. 

Frågan om västra stambanans inledande till bufvudstaden öfver EkerOn 
och Lofön föranledde, att detta förslag, som bär nedan benämnes Eriks- 
be]^:6förBlaget, i likhet med det senast beskrifna upprättades i två särskilda 
alternativ, det ena, alternativ Ä, med västra stambanan t&nkt införd till 
Stockholm öfver Ässingeöama och det andra, alternativ B, med västra 
stambanan inledd öfver Ékerön och LofBn. 

Förslaget till förändrade bangårdsanordningar i Stockholm med huf- Erikaberga- 
TudpersoDstatäonen vid Eriksbeig och med västra stambanan inledd ^fvc'^ ait»'n^/'A. 
ÅssingeOama, Eriksbergsförslaget, alternativ A (se öfversiktsplanen, blad l),Mimä«ta pia- 
omfattar liksom det senast beskri&ia förslaget endast anordningarna noTt"" ^^J^'^ 
om Mälaren. Enligt i&ågavarande förslag skulle samtliga till Stockholm 
inkommande normalspåriga banor utom Stockholm— Saltsjöns järnväg in- 
ledaa till deu nya huivudpersonstationen vid Eriksberg. Till denna station 
höra förutom å&a. egentliga personstationen driftsbangård samt anordningar 
for ilgods och post. För persontrafiken anläggas vidare en lokalstation 
vid Norra Bantorget och en ny hållplats å Kungsholmen, hvaijämte an* 
ordningarna för persontrafiken vid Karlberg, Hagalund och Hufvudsta ut* 
vidgas. För verkställande af det särskiljande af lokaltrafiken från den 
&friga persontrafiken, som enligt detta förslag är en följd af anläggande 
af en lokalstation med dit ledande särskilda spåranordningar, bar slutligen 
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i förslaget upptagits en så kallad blockstation vid Karlbergskacalen, hvar- 
jamte särakilda anordningar vidtagits vid Hagalund och Hufvudsta. 

För godstrafikens ombesörjande anläggas styckegodsstation vid Norra 
Baatorget, vagnslastgodastation vid Norröill, mindre lastplatser vid Tors- 
gatan och Kungsgatan, rangeringsbangård vid Tomteboda samt skiljestationer, 
för västra stambanan vid Kungsholmens hållplats, för norra stambanan vid 
Järfva och. för Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg vid Hufrudsta. 

Hufvudpersonstationen (planritning till stationen, se blad III) är anlagd 
^såsom slutstation. Stationshuset är uppfördt vinkelrätt mot spåren med 
hufvudfasaden åt sydost i nngefer samma linje som Tegnérgatan och vid 
en öppen plats sträckande sig fram till Eriksbergsgatan, denna gata utlagd 
i dess i stadsplanen angifoa, raka riktning. Utefter stationshusets nord- 
västra långaida är uppförd en bred hufvudplattfonn, från hvilken mellan- 
plattformer utgå. Till hufvudplattformen framlöpa tio spår afsedda, räk- 
nadt från nordost till sydväst, ett för norra stambanans och ett eventuellt 
för Kapelskärsbanans ankommande tåg, ett för norra stambanans och ett 
eventuellt för Kapelskftrsbanans a%ående tåg, ett för Stockholm —Västerås — 
Bergslagensj&rnvägs och ett eventuellt för den enskilda Mälaröbanans afgående 
tåg, ett för Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs och ett eventuellt för 
Mälaröbanans ankommande tåg, ett för västra stambanans ankommande 
tåg och slutligen ett, det närmast Roslagsgatan belägna, för samma banas 
afgående tåg. Ofver spåren och plattformerna är en banhall anlagd. Summa- 
risk kostnadsberäkning rörande stationshuset har uppgjorts, men någon 
definitiv detaljritning öfver dess inredning är ej upprättad. 

Med stationshuset sammanbyggas vinkelrätt mot detsamma utefter 
Koslagsgatan expeditionsbyggnad för ilgods samt ilgodsmagasin med till* 
hörande manskapsrum och plattformer äfvensom byggnad för expedition 
och tillfällig förvaring af ankommande och afgående post m^ tilUiörande 
plattformer, och ledaa från driftsbangården till d^sa byggnader och platt- 
lormer särskilda spår utanför banhallen. Med anledning af stationens 
jämförelsevis afiägsna lAge från centralposthuset tankes dessutom en särskild 
mindre postbyggnad uppförd utefter Roslagsgatan intill förutnämnda, för 
posten a&edda byggnad. 

Driftsbangården ansluter omedelbart till den egentliga hufvudperson- 
stationen och sträcker sig från och med Odengatan fram öfver YngUnga' 
gatan. Den är anlagd mellan å ena sidan norra stambiuians samt å andra 
sidan Stockholm — Västerås — B^gslagens och vitetra stambanans hufvud- 
Bpår i två särskilda spårgrupper, hvardera med sex spår oberäknadt passage- 
spåren. 
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Till den Öppna platsen framför det föreslagna nya stationshuset ut- 
mynna Regeringsgatan och Birger Jarlsgatan, hvarjamte en ny gata tSnkes 
anlagd från nämnda plats till Ka^lar&gen. Birger Jarlsgatan tänkcB från 
Odengatan kunna fortstittas i dess i stadsplanen angifna sträckning utefter 
drifcsbang&rdens norra sida, men med gatans bredd förminskad från 30 till 
15 meter. Af de gator, som kon» hnfnidpeFSonstationen med dess drifts- 
bangård, Hxo Odengatan och Ynglingagatari förda öfver spåreo, de öfriga, 
jftmT&l Surbrunnsgatan och Freygatan, afstftngas af spåren. 

Såsom förut är nämndt, ingår i förslaget ani&ggandet vid Norra Ban- 
torget af en lokalstation. Stationshuset med därvid sammanbyggd hufrod- 
plattform uppföres vinkelratt mot det å nuvarande norra stationen befint- 
liga stationshuset Till hufvudplattformen, tr^n hrilken tre mellanplattformer 
utgå, framgå i enkelspår norra stambanan, Stockholm — ViEterås— Bei^l^ 
gens järnv&g samt västra stambanan. Någon banhaU öfver lokalstationena 
plattformer och spår ingår ic^e i förslaget. For lokomotivens kringgående 
rörelse finnas ett för de båda förstnämnda banorna gemensamt rundspår 
och ett dylikt spår för västra stambanan. Till lokalstationen höra dessatom 
för hvar och en af de tre nämnda banorna ett kortare spår för uppställning 
af reserwagnar och ett uppställningsspår för tomma tågsätt. 

Styckegodsstationen vid Norra Bantorget, vagnslastgodsstation^i vid Amord- 
Norrtull, rangeringsbangården vid Tomteboda och lastplatsen vid- Torsgatan "'^"j^^ 
äro i hufvudsakliga delar lika med motsvarande anläggningar i det nyss 
beskrifna 1902 års förslag. En mindre laetplate afsedd särsMIdt för gods- 
trafiken till och från Kungsholmen skulle dessutom i nu förevarande för- 
slag anlaggas å det område norr om Kungsgatan, som plägar benämnas 
Stockholms stads materialgård. 

Ifrågavarande fOrsIag omfattar, hvad banornas inledande till Stockholm 
betr&Sar, i likhet med 1902 års förslag västra stambanans sträckning från " 
kilometer 2 + 150 å Kungsholmen, norra stambanan fHn och med Järfva 
och Stockholm— Västerås — Bergslagens järnväg £rån och med Hufvudsta. 

Västra stambanan iöres öfver Kungsholmen, och godstågspåret ledes, 
äedan det skilts från persontågspåren, fram till Tomteboda rangerin^ban- 
gård på samma sätt som i 1902 års förslag är an^fvet med endast den 
skillnad, att åt benans sträckning Ofver Kungsholmen från Kungsholmens 
hållplats gifves en något mer ostlig riktning, så att banan Ofvei^år Karl- 
bergskanalen strax väster om nuvarande landsvägsöfvergången. Vid Karl- 
bergskanalen anlägges en blockstation, därifraQ sarskildt spår utgår till 
lokalstationen vid Norra Bantorget. Hufvudspåren framgå från Karlbergs- 
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kanalen i dubbelspår {teter om Nytomta, dragas därefter i kurva åt öster, 
Ofvergå spåret, som förbinder Tomteboda med styckegodstatlonen vid Norra 
Bantorget, gå vidare genom KarlbergBparkens nordvästligaste hörn ocb öfver- 
gå därefter på samma punkt såväl spåret mellan Tomteboda och Norrtull 
som norra stambanans och Stockholm — V&sterås— Bergslagens lokaltågsp&r. 
Därifrån dragas spåren i n&stan rak nordostlig riktning förbi Stenbrottet 
och i närheten af, nästan parallellt med Norrtulls godsstation, dftrvid spåren 
ungef&r midt för Eugeniahemmet sammanföras med Stockholm — V&sterås 
— Bergslagens jämvlLgB hufvudspår. Sedan dessa spår, som d&refter framgå 
bredvid hyarandra, förts öfver allm&nna vägen till Haga samt i kurva åt 
Öster dragits öfver gårdsplanen vid Stallmöstaregården och förbi de till 
Bellevne hörande byggnaderna, ingå spåren till hufvadpersonstationrai vid 
Eriksberg. Västra stambanans lokaltågspår utgår såsom nämnts &ån block- 
stationen vid Karlbergskanalen, föres i enkelspår i skarp knrva genom 
Karlbergsparken fram till Karlberg hållplats å tingefä,r samma plats, å 
hvilken Earlbergs station nu &r beUgen. Där sammanföres spåret med 
norra stambanans och Stockholm — Västerås — Bergslagens jämv&gs lokal- 
tågspår, hvarefter dessa spår i ett spår för västra stambanan och ett spår 
gemensamt för de båda öfriga banorna införas till lokalpersonstationen. 

Norra stambanans hufvudspår ledes i enkelspår fi-ån Järfva bredvid 
nuvarande banan till en punkt vid Ritorp. Därifrån erhåller banan en 
annan sträckning och föres norr om Lilla och Stora Frösunda, genom Haga- 
parken förbi de så kallade koppartälten och fram till udden vid Karlsborg. 
Därifrån ledes banan öfver Brunnsviken å bro i ett spann om 13 meter 
och med hroreglamas underkant omkring 14 meter öfver slusströskeln i 
Stockholm till udden vid Bellevue, fortsätter efter att hafva framgått ä 
en mindre utfyllning i Brunnsviken fram under Värtabanan sydväst om 
Ålbano station och ingår därefter å stationen vid Erikeberg. Från Jarfva 
bibehålles nuvarande banan för lokaltåg och godståg till Hagalund, där 
skiljeätatioD anlftgges, och därifrån ett godstågspår föres in till Tomteboda 
rangeringsbangård. Lokaltågspåret dragés fr^ Hagalund i mer ostlig 
riktning an nuvarande banan, ledes under Stockholm — Västerås — Bei^;s- 
lagens järnvägs hufvudspår och sammanföres därpå med nämnda järnvägs 
lokaltågspår. Därefter framgå de båda spåren öster om Tomteboda range- 
ringsbuigård, ledas på samma punkt under såväl godstågspåret mellan 
Tomteboda och Norrtulls stationer som västra stambanans hufvudspår och 
gå sedermera fram till Karlbergs håUplata, där spåren sSsom redan om- 
förmälts sammanföras med västra stambanans lokaltågspår. 

Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs hufvudspår föres fr&n Huf- 
vudsta i enkelspår i något nordligare riktning än nuvarande banan, öfvei^ 
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^år nordligaste delen af Tomteboda rangeringsbangård och norra stam- 
banans lokaltågspår, framgår därefter i nSfitan rak sydostlig riktning och 
sammanfbres, efter att bafva forts Ofver allmänna landsTSgen från Tomte- 
boda till Solna kyrka, ungefar midtfor Eugeniahemmet med vöstra stam- 
banans hnfrudspär, hvarefter dessa spär framgå på sätt ofvan &r sagdt. 
Denna jfimvftgs lokaltågspår framgår från Hufvudsta i enkelspår bredvid 
persontågspåret, till dess det öfvergått Dordligaste delen af Tomteboda ran- 
geringfibangärd, hrarefter spåret pä s&tt f^rut &t omfOrmäldt ansluter till 
och fortsätter bredvid norra stambanans lokaltågspår. Från Hufvudsta 
ekiljestation går ett godstågspår unge&r i nuvarande banans str&ckning 
ill till Tomteboda rangeringebangård. 

FOr den händelse det skulle fbr godeofverföringen ans» lämpligt, att 
en direkt förbindelse bibehOlles mellan stationsanordningarna i norra stads- 
delen Bamt Stadsgården och s&dra stationen, är enligt fOralaget a&edt, att 
det spår, som ingår tiU de till styckegodsstationen vid Norra Bantorget 
hörande mjOlkplattformema, skulle fortsättas under Kungsgatan och utefter 
Duvaj^nde centralstatioDen fram till sammanbindningsbanan, som i sådant 
fall skulle bibehåUas. 

Värtabanan införes till Tomteboda rangeringsbangård, därvid den om- 
lägges dels å sträckningen emellan Norrtulls och Tomteboda stationer dels ock 
vid Stalbnästaregården å sträckningen mellan Norrtulls och Albano stationer. 
Tomteboda raogeringsbangård förenas med styckegodsatationen vid Norra 
Bantorget med ett spår, som från Tomteboda föres i kurva åt väster, ledes 
under västra stambanans hufvudspår och lokaltågspår, går snedt igenom 
Karlbergsparken till Earlbergs hållplats och därefter framgår bredvid lokal- 
tigapåren till styckegodsstationen. 

De nuvarande lokomotivstHllama vid Atlas bibehållas for lokaltågen. 
För de andra persontågen anläggas lokomotivstallar vid Biunnsviken å 
udden vid Bellevue. 

Kostnaderna för förslaget beräknas (se kostnadsförslag 3 A, del Hl, ^ 
sid. 94 o. ff.) tillhopa till 89,918,000 kronor, inberäknadt kostnaderna för^JJ^-i 
dels Stockholm— Vtoterås — Båtlagens järnvägs inledande till stationerna 
dels ock uppförande af deri sb^kilda administrationsbyggnaden samt 
förvärfvande af därför behöflig mark vid Eriksberg. Från nyss nämnda 
belopp kan emellertid dragas värdet af statens järnvt^>r vid tiden för för- 
elagets upprättande tillhörande tomter vid nuvarande centralstationen jämte 
centralstationshuset och det så kallade annexet,' hvilka tomter och bygg- 
nader genom fördagets genomförande skulle blifva for statens jäm^^gar 
obehöfliga. Värdet därå beräknas till 3,640,000 kronor, hvadan alltså 
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nettokostnaderna fOr förslagets genomförande berilknafi tUl 37,278,000 
kronor. Af bruttokostnaden beräknas 16,547,000 kronor åtgå till förvftrfvande 
af erforderlig mark, däraf 6,457,000 kronor för staden tillhörig och 
10,090,000 kronor för enskilda personer eller bolag tillhörig mark. (I 
sistnämnda belopp har inberäknats v&rdet af ett område, som nyas före 
förslagets upprättande för 1,836,000 kronor inköpts för utvidgning af 
Norrtulls station.) 

Anläggningskostnaderna i fentlig mening beräknas till 23,371,000 
kronor, i hvilket belopp ingå fölJMide hufvndposter nftmligen: 
för västra stambanans hufvudspår samt lokal- och gods- 
tågspår 2,203,000 kronor 

> norra stambanans hufvudspår samt lokal- och gods- 

tågapår 1,585,000 » 

> Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs hufvud- 
spår samt lokal- och godstågspår 977,000 » 

» stall för persontågslokomotiv 1,060,000 » 

» godstågspår Tomteboda — styckegodsstationen vid 

Norra Bantorget 143,000 » 

> Norrtulls station 636,000 » 

» Tomteboda rangeringabangård 1,125,000 » 

» godsstationen vid Norra Bantorget 2,115,000 » 

' driftsbangården jämte hufvudspåren utmed densamma 1,340,000 * 

* hufvudpersonstationen 9,792,000 » 

» lokalsfationen vid Norra Bantorget 473,000 » 

» telegraf, växelförregling, belysning 1,832,000 » 

I de för anl^gning af hufvudpersonstationen angifiia kostnaderna hafva 
inbertJinats kostnaderna för uppförande af den nya administrationsbygg- 
naden med bostäUsbus 2,119,000 kronor och för den mark, som d^för 
skulle erfordras 152,000 kronor. 

f«^'"^- I förslaget med hufvudpersonstationen förlagd till Eriksbergstomtema, 

o/remohV B. men med västra stambanan framdragen öfver Oama Ekerön och Lofön samt 
ibUiiMd öfver Hufvudsta station till Stockholm, Eriksbergsförslaget, alternativ B, 
/r*» n(«nu^j,Qj.(;^j dö i Eriksbergsförslaget, alternativ A, upptagna anordningarna 
för nämnda stambanas inledande till stationerna. I stället äro denna banas 
hufvudspår i dubbelspår utlagda bredvid Stockholm— -Västerås — Bei^lt^ns 
järnvägs i förslag alternativ A angifna hufvudspår från Hufvudsta till 
hufvudpersonstationen vid Erikaberg; för västra stambanans lokaltåg an- 
vändes samma spår som för Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs 
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lokaltåg, hrilket spår är anlagdt på s&tt i förslag alternativ A är omfar- 
mildt, och bredvid sistnämnda jBmvags i förslag alternativ A angifna 
godstågspår £rån Hufvudsta till Tomteboda rangeringsbangård &r ett gods- 
tågspår t&nkt för västra stambanan: 

Något spär inom hufvudpersonstationen ar enligt detta förslag icte 
förutsedt för den enskilda Mälaröbanan, och slutligen kan i detta årslag 
godstågspåret mellan Tomteboda rangerjngsbangård och styck^odsstationen 
vid Norra Bantorget framdragas i den kortar^ i 1902 åra förslag, alterna- 
tiv A, angifna sträckningen. 

Kostnaderna för detta fOrslags genomförande (se kostnadsförslag 3 B, sounadTm 
del III, sid. 142 o. ff.) beräknas till 36,491,000 kronor eller efter afdragJ^^J^^^j" 
äf det tiU samma belopp som i ibrslag alternativ A beräknade värdet ai 
sådana vid nuvarande centralstationen belägna, statens järnvägar vid tiden 
för förslagets upprättande tillhörande tomter och byggnader, som genom 
anläggningens utförande skulle blifva för statens järnvägar obehöfiiga, till 
33,851,000 kronor. I bruttokostnadema ingå kostnaderna för jordförvarf 
med 15,026,000 kronor, däraf 5,694,000 kronor för Stockholms stad till- 
hörig och 9,332,000 kronor för enskilda personer eller bolag tillhörig mark. 
AnläggningekoBtnadema i egentlig mening uppgå till 21,465,000 kronor. 
I sistntomda snmma ingå med oförändrade belopp samtliga de i kost- 
naderna för ErikfibergsfÖrslaget, alternativ A, uppgiliia särskilda hufvud- 
ptwtema utom följande, som upptagas till nedannämnda belopp nämligen: 
för västra stambanans hufvudspår och godstägspår (fi)r 

lokaltägspåret ingen kostnad) 1,001,000 kronor 

' godstågspåret Tomteboda — styckegodsstationen vid 

Norra Bantorget 56,000 » 

» hufvudperaonstationen 9,175,000 » 



FSrslag till förändrade stationsanordningar med linfradpersoa- 
stationen vid SkogBiiutitatet. 

På kommitténs sammanträde den 12 april 1901 beslöt kommittén att 
hos Jlrnv^Bstyrelsen anhålla, det styrelsen ville för kommitténs räkning 
låta företaga utredning rörande möjligheten och lämpligheten af en hufvud- 
peraonstations förläggande till Ladugårdsgärdet samt järnvägens framdra- 
gande till I>jurgårdsbmnnsviken. I anledning häraf blef genom Jämvftgs- 
Btjrrelsens försorg appgjordt förslag till förändrade stationsanordningar i 
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Stockholm med hufvudpersonstationen fOrlagd till trakten af Skogsinstitutet 
samt med vSetra och norra stambanornas afvensom Stockholm — Västerås — 
Bergslagens järnvägs hufvudspår i s&rekilda spår inledda till stationen. Detta 
förslag — har nedan benftmndt Skogsinstitutsföralaget — hvilket forslag 
ar dateradt den 16 april 1902, blef med hänsjm till förslaget att öfver 
Dame EkerOn och Lofön samt öiVer Hufvudsta station inleda TOstra stam- 
banan till Stockholm upprättadt i två alternativ, det ena, alternativ A, med 
västra stambanan inledd öfver Assingeöarna och det andra, alternativ B, 
med nämnda stambana inledd öfver Ekerön och Lofbn till Hufvudsta. 

«-jMt(«f/- Det förra af de båda alternativen, Skogsinstitutsförslaget, alternativ 

"a/ferna^^A.-^ (se öfversiktsplanen, blad T), Ofverensstftmmer i fråga om samtliga an- 
ordningar för godstrafiken och lokaltrafiken med Eriksbergsförslaget, alter- 
nativ A. Endast med a&eende å hufvudpersonstationen, banomas inledande 
dit och platsen för persontågslokomotivstallame skilja sig de båda förslagen 
från hvarandra. 

BiifvudptTw»- Enligt förevarande förslag skulle hufvudpersonstationen (planritning 
till stationen, se blad IV) anläggas med stationshuset vinkelrätt mot spåren 
något öster omi hufvudbyggnaden vid Skogsinstitutet och med hufvudfasaden 
i det allra närmaste vinkelriktt mot Strandvägen vid en öppen plats i 
fonden af nämnda gata. Från stationshuset är det till hufvudpersonstationen 
med drift«baj)gård hörande sparsystemet utlagdt i rak, nästan nordostlig 
riktning öfver den s& kallade Garnisonskyrkogården och förbi Hesslingeberg 
fram till och något förbi det vid Djurgårdsbrunnsviken belägna kavaileri- 
etablissementet, hvars byggnader lämnas oberörda af järnvägsanläggningen. 

Själfva hufvudpersonstationen i Ö&igt, driftsbangården samt anord- 
ningarna för ilgods och post, de senare anlagda utmed stationens nord- 
västra sida utefter en föreslagen ny gata, äro i alla mer väsentliga delar 
fullt öfverensstämmande med motsvarande anläggningar uti Eriksbergs- 
förslaget, alternativ A; och skall jämväl enligt förevarande förslag en 
särskild administrationsbyggnad anläggas af samma storlek, som enligt 
Eriksbergsförslaget och å tomtplats, som for ändamålet förvärfvas i när- 
beten af hufvudpersonstationen. 

Till den öppna platsen framför stationshuset framgår förutom Struid- 
vägen och Storgatan jämväl en föreslagen ny gata från Linnégatan. En 
ny gata tankes därjämte framdragen från sanoma öppna plats utefter ban- 
gårdens nordvästra sida fram till den så kallade Artillerikyrkogården, hvil- 
ken kyrkogård icke beröres af bangårdsanläggningen. En mindre utfyU- 
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nad i DjurgårdsbrUDiiBvikeii erfordras dels k Skogeinstituteta område vid det 
fOreslagaa stationshuset och dels mellan HessUngeberg och Skogsinstitutet. 

BeträfEande de olika hufvudspärens inledande till hufvndpersonstatio^ot outa »s- 
nen framgå västra stambanans hnfvadspÅr pä sätt i Eriksbergsforelaget, ^^^^-^^11^^^}, 
nativ A, ftr sagdt i dubbelspår från kilometer 2 + 150 öfver Karlberéekana- ™i^»r*n.- 
len förbi Norrtulls station odi därefter jämte Stockholm — Vftsteråe — Bergs-""*'"*""-"- 
lagens jamv&gs hufvudsp&r till. Stallmtlstaregården. D&rifrån gifvas åt 
b&da banomas spår en annan sträckning ftn i EriksbergsfQrslaget, odl 
banorna .föras forbi Bellerue något vBstligaTe än enligt sistpämnda förslag, 
förenas .sydvfist om och omedelbart invid Albano station med norra stamba- 
nans hnfvudspår, hvarefter de tre banomas hufvudspår föras å samma punkt 
Ofver Vfkrtabanan samt den landsv&g, som utgör Roslagsgatans föi^&ngning. 
DArefter gå spåren i nBatan rak ostlig riktning förbi Epidemi^ukhuset, 
föras under föreningsbanan mellan Albano och östra stationen samt Rim- 
bobanan äfvensom landsvägen mellan sistnämnda båda stationer, dragas 
genom en 450 meter lång tunnel och framgå till Vartabanan vid ea punkt 
etrax v&ster om Ugglevikens hållplats. Häri&ån följa spåren denna bana 
ett kortare stycke, hvarefter de dragas i tämligen rak riktning sydligare 
An Vsrtabanan öfver den så kallade StoiUngen och söder om Värtans sta- 
tion fram emot Tegeludden. Dftr grena sig spåren, och v^tra stambanans 
huAnidspär framgå ensamma för sig i dnbbel^år i nästan rak sydlig rikt- 
ning öfver Lindarftngen, förbi den så kallade Borgen och därefter i kurva 
åt väster fram till driftsbangården för att utefter dess norra sida ingå till 
den egentliga hufvudpersonstationen. 

Norra stambanans hufvudspår ledes från Järfva på sätt, som om motsva- 
rande spår enligt EriksbergsfÖrslaget är sagdt, i cnkelspår fram till udden 
vid Earlsborg, föres å bro i ett spann om 12 meter och med broreglames 
underkant omkring 14 meter högre än slusströskeln i Stockholm öfver 
Brunnsviken å ungeftr samma plats som i &iksbei^Bfi)rslaget, går därefter 
öfver spetsen af udden vid Bellevue samt en mindre utfylbiing i Bmnns- 
viken iör att sydväst om Albano station förenas ned västra stambanans 
och Stockholm — Västerås — Bei^lagens järnvägs hufvudspår. Därifrån föras 
samtliga banorna i särskilda spår på sätt förut är sagdt fram emot Tegel- 
udden. Där afvika norra stambanans och Stockhohn — Västerås — Bergs- 
lagens järnvägs hufvudsp^ från västra stambanans hufvudspår, och de båda 
förstnämnda spåren föras fortfarande bredvid hvarandra i nästan rak 
sydostlig riktning förbi den så kallade Hippodromen fram emot Lindar- 
ängaviken, vidare i kurva åt sydväst och medelst en 320 meter lång tunnel 
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genom Drottningberget fram till driftsbang&rden, utefter hvars sodra sida 
spåren ingå till den egentliga hnfvudperBonstationen. 

Stockholm — VaBteråa — BergBlagens jamvaga hnfvudapår ledes i enkel- 
spÅr på siktt om motBvarande spår enligt Eriksbei^fOrsläget &r eagdt från 
Hofvudsta till Stallmästaregården, hvarefter spåret såsom nyss omform&lts 
fOres bredvid fOrst vfistra stambanans hufvudspår och därefter bredvid 
jämväl norra stambanans hufrudspår fram emot Tegeludden fOr att där- 
f£t& bredvid sistnämnda banas hufvadspår ledas in till hofvudperson- 
stationen. 

. Med anledning . dflraf att västra stambanans sträckning vid-Bellevne 
är något olika i detta förslag an i EnksbergsfOralaget, alternativ A, er- 
fordras i nu forevarande förslag icke D%on omläggning af Vartabanan, 
mellan Norrtulls och Älbano stationer. 

Stallarna fOr persontågslokomotiven anl^gae i detta förslag å en plats 
norr om dnftsbangården vid kavallerietablissementet mellan väfitrs stam- 
banans samt norra stambanans ooh Stockholm — Yäaterås — Bergalagena 
järnvägs hufvudsp&r. 

Kostnaderna fOr förslageta genomförande (se kostnadsförslag 4 A, del III, 
'feZlZeid. 154 o. £F.) ber&knas till 32,223,000 kronor, från hvilket belopp kan 
dragas värdet af för statens järnvägar till fö{jd af anläggningen obehöfliga 
tomter och byggnader vid nuvarande centralstationen, beräknadt tUl 2,640,000 
kronor, då nettokostnaderna alltså skulle utgöra 29,583,000 kronor. I dessa 
kostnadsbelopp hafva i detta fall, liksom vid beräkningen af kostnaderna 
för öfriga här nedan nämnda alternativa förslag med hufvudpersonatalionen 
vid Skogsinstitutet, inberäknats kostnaderna för Stockholxa — Västerås— Bergs- 
lagens järnvägs inledande till stationerna och kostnaderna för uppförande 
af den föreslagna nya administrationsby^naden äfvensom för inköp af 
därför behöäig, utom Ladugårdsgärdet belägen tomtplats i närbeten af 
Skogsinstitutet, hvaremot i kostnaderna ej ingår värdet af den mark, aom 
tillhör staten och som för förslagets genomförande fordras, med unduitag 
af värdet å det ofvan omförmälda område, som för en köpeskilling af 
1,836,000 kronor blifvit nyss före förslagets upprättande inköpt för nt^ 
vidgning af Norrtulls station. 

I bruttokostnadema ingå för lösen af byggnader samt anordningar 
behöfiiga för besittningstagande af den å Ladugårdsgärdet ^orderliga 
marken 133,000 kronor, fOr förvärf af Stockholms stad tillhörig mark 
3,846,000 kronor och för fOrvärf af enskilda personer eller bolag tillhörig 
mark 3,717,000 kronor (däri inberfiknadt värdet af området vid Norrtulls 
station) eller således för markfOrvärf tillhopa 7,696,000 kronor. 
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AnlaggniDgskostnadema i egenllig mening beräknas till 24,527,000 
tronor, i hvilket belopp ingi följande hufvudposter n&mligen: 
fOr vBstra stambanans hufrudspår samt lokal- och gods- 

tSgsp&r 3,464,000 kronor 

> norra stambanans hnfvudspSr samt lokal- och gods- ' 
tågap&r 2,853,000 » 

» Stockholm — Vnaterås — Börgalagens j&mvftgs hufvud- 

spår samt lokal- och godstågsp&r 1,812,000 

» stall för peraontågalokomotiv 826,000 

» godfltågspSxet Tomteboda — styckegodsstationen vid 

Norra Bantorget 143,000 

> Norrtulls station 662,000 

' rangeringsbangården vid Tomteboda 1,125,000 

■» styckegodsstationen vid Norra Bantorget 2,115,000 

» driftflbang&rden 261,000 

» hnfvudpersonstationen 8,852,000 

» lokalatationen vid Norra Bantorget 473,000 

> telegraf, vftxelfOrreglingar och belysning 1,867,000 

I kostnaderna för hufvudpersonstationen ing& kostnaderna för den 
fftrskilda administratioDsbyggDaden med samma belopp som enligt Eriks- 
bergsftralaget eller med 2,119,000 kronor för sj&lfva byggnaden och 152,000 
kronor för tomtplats. 

Förslaget af den 16 april 1902 med hufvudpersonstationen vid Skog»- *tw/w(^ 
tnstitntet och med västra stambanan inledd till Stockholm Ofver öama Ekerön^^^,^^^^' 
och LofOn samt öfrer Hufvudsta statäon, SkogsinstitutsfÖralaget, alternativ Aioäinad 
B, företer den skillnad fr&n samma förslags alternativ A, att i stallet för- ^^J^"*^ 
de enligt sistnämnda förslag ang^a anordningarna fbr vikatra stambanans 
inledande till stationerna denna stambanas hufVudsp&r i dubbelspår ledas 
från Hufvudsta bredvid Stockholm— V&aterås — Bergslagens hufvudsp&r pS 
satt om sistn&mnda spär enligt EriksbergsfÖrslaget, alternativ B, ar sagdt 
till den punkt mellan Norrtulls station och Eugeniahemmet, dar enligt 
Skogsinstitutsförslaget, alternativ A, vftstra stambanans och Stockholm — 
Västerås — Bergslagens järnvägs hufvudsp&r sammanföras, hvareftér västra 
stambanans hufvudspår såsom i sistnämnda förslag omförmäles föras till 
hufvndpersonstationen. Från Hufvudsta ledes ett s&irskildt godstågspår för 
västra stambanan till Tomteboda rangeringsbangård på sätt, som om mot- 
svarande spår enligt Eriksbergsförslaget, alternativ B, ar sagdt. Liksom 
■enligt sistn&mnda förslag användes Stockholm — Västerås — Bergslagens järn- 
vägs lokaltågspår jamv^ för västra stambanans lokaltåg. 
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I nu förevarande fOrslaj; fOrutses icke något spår inom hufvudperson- 
stationen för den enskilda MälarObanan, och slutligen kan i detta förslag' 
liksom i Eriksbergsförslaget, alternativ B, godstågspåret mellan Tomteboda 
rangeringebangård och styckegodsstationen vid Norra Bantorget framdragas 
i den kortare, i 1902 års förslag, alternativ A, ap^na str&ckniugen. 

a Kostnaderna för förslagets genomförande (se kostnadsförslag 4 B, del 
^ZS^ia, sid. 178 o. ff.) beräknas till 29,525,000 kronor. Efter afdrag af värdet 
å tomt«r och byggnader vid nuvarande centralstationenr ber&knadt till 
2,640,000 kronor, uppgå nettokostnaderna till 26,885,000 kronor. 

I kostnaderna in^ lOseskillingar fOr byggnader och andra dylika ut- 
gifter för besittningstagande af den staten tiUhOriga marken å Ladugårds- 
gardet med ett belopp af 123,000 kronor, kostnaden för förvöjf af Stock- 
holms stad tillhörig mark med ett belopp af 3,083,000 kronor och kostnaden 
för forvärf af enskilda personer och bolag tillhörig mark med ett belopp 
af 3,465,000 kronor, ■ hvadan alltså samtliga kostnader för markförvarf 
uppgå till 6,671,000 kronor. 

Anläggningskostnaderna i egentlig mening uppgå till 22,854,000 kronor. 
I detta belopp ingå kostnaderna 

för västra stambanans hufvudspår och godstågspår 

(för lokaltågspåret ingen kostnad) med 2,262,000 kronor, 

» godstågspåret Tomteboda — styckegodsstationen 

vid Norra Bantorget » 56,000 » 

» hufvudpersonstationen » 8,468,000 » 

Ofriga i de egentliga anläggningskostnaderna för Skogsiustitutsförslaget^ 
alternativ Ä, upptagna hnfvudposter ingå med oför&ndrade belopp äfven i 
kostnaderna för nu förevarande alternativ. 

**!«■'"•''- Med anledning af de jämförelsevis höga kostnader, som genomförandet, af 

a/fsrna(^c'S^<^^BinBtitut&fOralaget — såväl alternativ A som alternativ B — skulle med- 
föra, blef detsamma omarbetade med vidtagande af vissa förenklade an- 
ordningar, hvilka åtminstone under en närmare framtid kunde vara till- 
fyllest. Detta ändrade förslag, som ar dateradt den 7 oktober 1902, skiljer 
sig. från det äldre förslaget dangenom, att i det nya förslaget banorna icke 
aro inledda i särskilda spår till hufvudpersonstationen utan sammanföras 
till en gemensam skiljestation, som anl^gee vid Norrtull norr om gods- 
stationen. Dari&ån ledas banorna i gemensamt dubbelspår fram till sta- 
tionen vid Skogsinstitutet. Det nya förslaget ar liksom det äldre upp- 
rättadt i två altetnativ, af hvilka det ena, här nedan kalladt Skogsinstituts- 
förslaget, alternativ C, motsvarar alternativ Ä, och det andra, här nedan 



y Google 



45 

benanmdt Skogsinstitutaförelaget, alternativ D, motsvarar alternativ B i 
det äldre föralaget. 

Enligt Sfcogsinstitutflförslaget, alternativ C, i hvilket förslag alltså förut-,^*^,^^ 
sftttes, attv&stra stambanan är inledd öfver Ässingeöama, dragas vtlstra stam-g<i«iui« <wi«r- 
banans och Stockholm — Västerås — Bergslagens j&mvägs hnfvudspSr pä satt i "^''"*- 
Sfcogsinstitutsfbrslaget, alternativ A, Rr sagdt till den punkt norr om Norr- 
tulls godsstation, dar den förut omnämnda skiljestationen skulle anläggas. 
Dit ledes också norra stambanans hufmdspår, som i enkelspär utlägges 
först bredvid lokaltågspåret — hvilket sistnämnda spår liksom motsvarande 
spär enligt alternativ A framgår i nuvarande banans riktning — &am 
till en punkt i närheten af Nya kyrkogården och därefter bredvid Stock- 
holm — Västerås — Bergslagens järnvägs hufvudspår till Norrtulls station. 
Från denna station utlägges ett för alla tre banorna gemensamt dubbel- 
spår i den sträckning, som för banornas hufvudspår enligt förslag alter- 
nativ A är an^fvet. till en punkt i närheten af Tegeludden, där dubbel- 
spåret grenar sig i ett enkelt spår för ankommande tåg och ett enkelt 
spår för afgående tåg, hvilka spår genom särekilda tunnlar genomgå 
Brottningberget och framgå till hufTudpersonstationen. 

En mindre förändring vidtages i fråga om driftsbangården och loko- 
motivstallama för persontågen; i öfrigt öfverenaetammer förslaget med för- 
slag alternativ A. 

Kostnaderna nedgå enligt detta alternativ (se kostnadsföirslag 4 C, del soi»adtna 
m, sid. 182 o. ff.) till 29,766,000 kronor eUer efter afdrag af värdet^;^/Ä<' 
å tomter och byggnader vid nuvarande centralstationen till 27,126,000 
kronor. Kostnaderna för jordförvärf uppgå till 7,381,000 kronor, däraf för 
lösen af byggnader med mera 125,000 kronor, för förvärf af StockhoLma 
stad tillhörig mark 3,747,000 kronor och för förvärf af enskilda personer 
och bolag tillhörig mark 3,509,000 kronor. Anläggningskostnaderna i 
egentlig mening uppgå till 22,385,000 kronor. Häruti ingå samma hufvud- 
poster, som i anläggningskostnaderna för Skogsinstitutaförslagec, alternativ A, 
följande poster dock med andra belopp än i sistnämnda alternativ nämligen : 
västra stambanans hufvudspår samt lokal- och 

godat^tepår med 2,613,000 kronor 

norra stambanans hufvudspår samt lokal- och 

godstågspår » 1,839,000 » 

Stockholm — Väaterå* — Bergslagens järnvägs buf- 

vudapår samt lokal- och godstågsirär > 1,586,000 » 

stall för persontågslokomotiv » 810,000 » 

driftsbangården • 226,000 » 
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SkogaiMti- Skogsinstitutsförslaget, alternativ D, innebär endast den skillnad £rån 

^,"^^7J'Ji['förslag alternativ B, att vftstra stambanans hufvudspår enligt fowlag alte]^ 

ittuuiud nativD fr&n Hufvudsta utläggas bredvid Stockholm — VSsterås — Bergslagens 

/•^"^^^ jamvags hufvudsp&r till Norrtulls skiljestation, darifr&n ett för de i£råga- 

varande tre banorna gemensamt dubbelspår framdra^ea till hufvudperson- 

stationen p& satt euligt alternativ C &r sagdt Äf förändringen i s&ttet fbr 

banornas inledande till bufvudpersonstationen följer dessutom en mindre 

förändring af driftsbang&rden och lokomotivstallsanlSggningen. 

Kt»i»a^na Kostnadema för detta förslags genomförande (se kostnadsförslag 4 D, 
i«»i/Ä!del m, sid. 206 o. ff.) beräknas tiU 27,154,000 kronor eUer efter afdrag 
af värdet för tomter och byggnader vid nuvarande centralstationen till 
24,514,000 kronor. Kostnadema för markfÖrvÄrf berflinas till 6,357,000 
kronor, d&raf för lösen af byggnader med mera 115,000 kronor, för fljrvfirf 
af Stockholms stad tillhörig mark 2,984,000 kronor och för förr&rf af 
enskilda personer och bolag tillhörig mark 3,258,000 kronor. 

De egentliga anlaggningskostnaldema beräknas till 20,797,000 kronor. 
Af de däri ingående hufvudpostema Sxo födande upptagna med andra 
belopp an motsvarande hufvudposter i Skogsinstitutsforslaget, alternativ B, 
nämligen: 

västra stambanans hnfvudspår och godstågspår 

(för lokaltågspår ingen kostnad) med 1,563,000 kronor 

norra stambanans hufvudspår samt godståg- och 

lokaltågspår » 1,829,000 » 

Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs huf- 
vudspår samt godståg- och lokaltågspår » 1,513,000 » 

stall för persontågslokomotiv » 810,000 > 

driftsbangården » 226,000 » 

Fdrslag till ntrldgnlng och förbättring af södra stationen. 

De förslag till förändrade bangårdsanordningar i Stockholm, för hvilka 
redogörelse hittills lämnats och hvilka afsett anläggande af en gemensam 
hufvudpersonstation i norra stadsdelen, hafva såsom af det för^ende 
framgått icke berört södra stationen. I anledning daraf och då stations- 
anordningarna & denna station måste anses synnerligen otillfredsställande 
afven fbr den nu befintliga trafiken på stationen, beslöt kommittén å sam- 
manträde den 23 oktober 1902 anmoda Järnvägsstyrelsen att för kom- 
mitténs rakning verkslAlla undersökningar samt upprätta förslag med kost- 



y Google 



nadsberakningar rörande fiådan utvidgning och forlAttring af södra statio- 
nen, som kunde anses erforderlig med hansyn till stadsdelen Södermalms 
framtida utveckling och den tiU följd dAraf T&sande trafiken tiU och från 
denna BtadedeL 

Ett dylikt förslag har ocka& uppgjorts och öfverl&mnats till kommittén. 
Detta förslag hvilar på förutsättningen, att stationen hibehållea ungefär å 
sin nuTarande plats men utlägges å ett betydligt utvidgadt område, samt 
att ett särskiljande äger rum mellan anordnmgama iör p^sontrafiken och 
anordningarna far godstrafiken. Vid förslagets upprättande har, så långt 
sådant låtit sig göra, hänsyn tagits j&mvftl till ett å Stockholms stads 
byggnadskontor uj^gjordt förslag tiU Euil&ggande af en central upp&rtfiväg 
tUl Södermalm, enligt hvilket sistnämnda fj^lag Repslagar^atan skulle 
utvidgas och framdragas till Södra Bantorget samt torgets nivå höjas med 
omkring 6 meter, så att torget å dess nordv&stra del vid uppfartsvägens myn- 
ning skulle erhålla ett höjdläge af + 27,s meter och å dess sydvästra del 
ett höjdläge af +26,8 meter. Bangårdsförslaget förutsätter dock, att en 
jämkning äger rum af den för uppfartsvägen ifrågasatta profilen, så att 
torget skulle erhålla ett höjdläge å dess nordvästra del af + 26,2 meter och 
å dess sydvästra del af + 24,& meter, allt rSknadt från slusströskelng i Stock- 
holm höjdläge. 

Enligt förslaget till utvidgning och förbättring af södra stationen (plan- 
ritning tiU stationen, se bifogade blad V) sträcker sig bimgården i väster något"" 
öfver Rosenlundsgatan och upptager det område, som i öfrigt begränsas i 
söder af Folkungagatan med den förändrade strykning af denna gata^ som 
här nedan kommer att vidare omförmälas, och därefter af ÅsOgataji, i öster 
af V&stgOtagatan och den linje, som utgör fortsättning åt norr af denna 
gata, samt i norr af BangårdsgatuiB förlängning och sammanbindningsbanan. 

Ban^rdeoB plan höjes och lägges i lutning, så att bangården £lr ett 
höjdläge, i östra delen af 23,45 meter och i den vUetra af 22,60 meter 
öfver slusströskeln. 

Stationens nordligaste del är anordnad för person- och Ugodstrafiken. 
Personstationen är anlagd såsom andstation med stationshuset vinkelrätt mot 
spåren, med en bred hufvudplattform, från hvilken mellanplattformer utgå, 
och med plattformstak öfver samtliga plattformer. Till hufvudplattformen 
framkomma fyra persontågspår, två f&r ankommande och två för angående 
tåg. Stationshuset är up(^rdt med norra gafveln åt Bangårdsgatan och 
med hufvud&Badeu åt «i ny gata, som, enligt hvad här nedan kommer att 
itänn»re angifvas, föreslås tUl anläggning utefter en del af bangårdsom- 
T&dets östra gräns. Med stationshuset sammanbyggas utefter Bangårdsgatan 
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ilgodsexpedition och ilgodsmagasin med öppoa plattformer, till hvilka a&r- 
gkilda apar framgå. Diiftsbang&rden är forlagd söder om den egentliga 
personstationen med utdragsspSren fram mot Torkel Snntssonsgatan. 

Söder om driftsbangården vidtager godsbangården. Närmast drifts- 
bangården äro anlagda lastkajer för mjOlk- och boskapstransporter samt 
frilastspår med lastgata för ankommande goda. Soder h&rom ligger stycke- 
godsstationen med expeditionsbyggnaden parallellt med, något mer åt v&ster 
an peraoQstationshuset. Med expeditionsbyggnaden firo vinkelrätt mot denna 
sammanbyggda i sågtandsform uppförda godsmagasin. Soder om stycke- 
godsetationen äro anlagda frilastfip^ med lastgata för afgående gods. 
£mellaii spåren fOr ankommande och spåren fOr a%äende godståg, hvilka 
spår sunmanlQpa i n&rfaeten af Rosenlundsgatan, finnes en grupp upp- 
st&llningsspår eller en mindre rangeringsbangård för godsvagnar. 

M^an persontågspåren och spåren för ankommande godst% finnes 
l&mplig plats för framtida anläggning af ett lokomotivstall, och i buig&r- 
dens västligaste del &t anslutning åvägabragt mellan sammanbindnings- 
banan samt bangårdens sparsystem. 

I förslaget fOrutses, att Stockholms stads sopstation flyttas oc^ an- 
lades i sammanhang med godsbangården utmed buigårdens södra sida 
mellan Svedenborgsgatan och Rosenlundsgatan. 

Slutligen torde bOra nämnas, att, därest södra stationen på grund af 
genomförandet af stadens hamnkommitterades här ofvan omförmälda för- 
slag rörande Årstavikens kanalisering skulle förbindas med den föresjagna 
rangeiingabangården vid Stensborg medelst en på segelfri höjd öfver Årsta- 
viken utlagd bana, det för införandet å stationen af denna linje endast 
erfordras en förflyttning åt söder af bangårdens västligaste, bortom Rosen* 
lundsgatan befintliga del. 

^'■'ffliSl^ Beträflfende de för stationsntvidgningen erforderliga foiftndryigama af 
' jar n. ■."^gator och Öppna platser skulle Södra Bantorget utvidgas västerut och i 
en lutning ^ 1 : 40 utläggas fram till godsbangården. Från Bangårds- 
gatan skulle en ny gata framdragas i ungefär samma linje som VästgOta- 
gatan utefter bangårdens Östra sida fram till den föreslagna nya delen af 
Södra Bantorget Från denna nya gata skulle vid en punkt midt för per- 
Bonstationshuset en ny kort förbindelsegata, parallell med Bangårdsgatan, 
utläggas till den ifrågasatta centrala uppfartsvägen. Då emellertid ät 
denna nya gata måste gifvas en lutning af 1 : 10, föreslås tillika, att Bao- 
brinken måtte i en lutning af 1 : 20 framdragas till Bangårdsgatan i för- 
ändrad riktning, nämligen parallellt med den centrala upp&rUvagen. För- 
bindelsen mellan den centrala uppfartsvägen och personst^tionshuset skulle 
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då, åtminstone hvad kOrtrafiken beträffar, hufvudsakligast komma att for- 
medlas dek genom Maria Högbergsgatan och Banbrinkai dds ock genom 
Södra Bantorget samt den mellan detta torg och Bangårdsgatan föreslagna 
nya gatan, vid hvilken personstattonshuaet Ir belRget. Slutligen skulle 
enligt förslaget åt Folkungagatan gifvas sådan förandrad str&ckning, att 
■den från ea punkt strax väster om Timmermansgatan skulle framdragas 
i Tftt linje till den punkt vid Åsögatan, där denna gata enligt stadsplanen 
sk&res af Helgagatan. 

Af de bangården korsande gatorna skulle Rosenlundsgatan fijras öfver 
bangården. För den hSndelse sopstationen icke skulle flyttas och anläggas 
i sammanhang med godsbangården, skulle Timmermansgatan likaled» ledas 
öfver spåren. Sammanföres sopstationen med godsbangården, måste, med 
anledning af sopstationens l&ge midt för nämnda gata, Svedenborgsgatan 
i stallet ftJr Timmermansgatan föras öfver bangården, öfriga bangården 
korsande gator afskaras. 

Kostnaderna för förslagets genomförande beräknas (se kostnadsförslag KoitnmUfim 
5, del III, sid. 215 o. ff.) tUl 5,792,000 kronor, däraf 2,002,000 kronor 3,n-^ZS^Z 
l&ggningskostnader i egentlig mening och 3,790,000 kronor för jordförvärf. 
I sistnämnda belopp ingå 2,192,000 kronor för Stockholms stad tillhörig 
och 1,598,000 kronor för enskilda personer eller bolag tillhörig marL 

Beträfbnde anläggningskostnaderna i egentlig mening är att märka, 
-att i dem icke ingå några kostnader för flyttning af Stockholms stads sop- 
station liksom ej heller den förhöjning i kostnaderna, som kan betingas 
dära^ att i följd af sopstationens flyttning Svedenborgsgatan på sätt ofvan 
-omförmälts måste i stället för Timmermansgatau föras Ofver bangården. 
Det har nämligen ansetts, att det borde tillkomma Stockholms stad att 
gälda dessa kostnader. 

Grenom förelagets utförande skalle af den mark vid stationen, som nu 
innehafves af statens järnvägar, ett område af omkring 7,400 kvadratmeter 
blifva för järuTägsändamål obehofljgt. Vänjet af denna mark beräknas 
till 562,000 kronor. Äfdrag^ detta belopp . från det för anläggningen 
beräknade kostnadabeloppet, uppgå alltså nettokostnaderna till 5,230,000 
kronor- 
Skulle södra stationen durekt förbindas med rangeiingsbangården vid 
Stensborg medelst bana å segelÉ^ höjd tvfver Årstaviken, Okas kostnaderna 
för iijälfva bangårdsanläggningen med 212,000 kronor, däraf 87,000 kronor 
anl&^ningskostnader i egentlig ra^ng och 125,000 kronor för förvftrf af 
staden tillhörig mark. 
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Förslag till förändrade stationBanordningar med södra stationen 
säsom linfrad- och slutstation fSr västra stambanan. 

För att undanröja det hinder, som sammanbindningabanan för när- 
varande utgör för vidar& utveckling såväl af järnvägstrafiken som af sjö- 
farten mellan Mälaren och Saltsjön, ingick i det af Jamvägsstj^elsen fram- 
ställda 1901 årfi förslag sådan förändring af västra stambanan i dess stiilck- 
ning närmast Stockholm, att banan skulle inledas till bufvudstaden Ofver 
Ässingeöarna. Genom förslaget att Inleda denna stambana till hufvudsta- 
den öfver öama Ekerön och Lofön samt öfver Hufvudsta station skulle 
samma fördel vinnas. 

Jämväl andra sätt att upphäfva eller minska de svårigheter, som under 
nuvarande förhållanden föranledas af sammanbindningsbanan, hafva ifråga- 
satts. Sålunda väcktes inom kommittén förslag därom, att sammanbind- 
ningsbanan skulle frigöras &ån den hufvudsakligaste delen af västra stam- 
banans trafik därigenom, att södra stationen gjordes till slutpunkt för 
denna stambana. Med anledning bäraf beslöt kommittén å samman- 
träde den 12 april 1901, att fullständiga undersökningar, kostnadsberäk- 
ningar och öfriga erforderliga utredningar skulle verkställas angående ett 
sådant förändrande af stationsförhållandena i Stockholm, att centralstatio- 
nen och norra stationen å ena sidan samt södra stationen å den andra 
gjordes till särskilda hufvud- och slutstationer, de förra för trafiken & de 
normalspåriga banor, som norr om Mälaren inledas till Stockholm, samt 
den senare för trafiken ä västra stambanan. 

Dessa utredningar blefvo genom Järnvägsstyrelsens försorg verkställda 
och ett fullständigt förslag med ledning däraf upprättadt samt öfverläm- 
nadt till kommittén. Detta föralag omfattar förändring af södra sta- 
tionen samt västra stambanans ingångslinje till denna station från kilo- 
meter 10 söder om Alfsjö jämte därtill hörande anordningar men däremot 
icke några etationsanordningar i norra stadsdelen, och förslaget afser i fråga 
om södra stationen sådan utvidgning och förändring af denna station, att 
den skulle kunna tjäna till hufvud- och slutstation för västra stambanans 
med Kynäsbanan såväl person- som godstrafik. . Förslaget är upprättadt 
i två alternativ, bvilka skilja sig från hvarandra förnämligast med afse- 
ende å sättet för västra stambanans inledande till stationen. EnUgt det 
ena alternativet, alternativ I, bibehålies västra stambanans' nnvarande 
sträckning, medan 4.^remot i det andra alternativet, altemadv II, denna 
bana är förd öfver Arstaviken å bro på segelfri höjd. 
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Enligt förslaget med södra statåonen såsom hufvud' och slutstatioDnra/apratjnetf 
for västra stambaiian och med denna bana inledd till stationen i banana'*^'^" ^^"' 
aavarande sträckning (planritning till stationen, se blad VI) skalle sta^ hahud- och 
tionsområdet i norr begr&nsas af Bangårdsgatans forts&ttning och samman- '^^^!^ 
bindningsbanan, hvilken bana emellertid ä str&ckningen unge&r emellan ttambanaa. 
Tmunermansgatan och Rosenlundsgatan skulle förflyttas längre åt iiorr "^^^^JJ]^ '■ 
fram till Fatbursgatan. Åt v&ster och söder akuUe området utvidgas, eknäåggitbf». 
att det skulle komma att str&cka sig något väster om den i stadsplanen 
upptagna Bingv&gen, och så att ÅsOgatan i dees sträckning från Torkel 
KnutBSOD^atan till V&stgötagatan skulle komma att utgöra dess södra 
gr&ns. J&mval åt öster skulle en ehuru jämförelsevis mindre väsentlig 
Btvidgning af området ske, därvid bangårdsanläggningen skulle komma 
att upptaga en mindre del af Södra Bantorget och i sin södra del sträcka 
sig £nun till Västgötagatan. 

Stationsplanet är förhöjdt med 0,4 meter, och stationen anlägges med 
anordningarna för persontrafiken skilda £rån anordningarna för godstrafiken. 

PersoDBtationen upptager bangårdens norra del och anlägges liksom 
hufvndpersonstationema i de här ofvan beskrifna förslagen såsom ändstation. 
Stationshuset uppföres vinkelrätt mot spåren med hufvudfasaden åt öster. 
Byggnadens södra del är uppförd å Södra Bantorgets område, och husets 
västra sida är lagd i ungefär samma linje som Södra Bantorgets nuvarande 
västra gränslinje. Summarisk kostnadsbeiilkning rörande stationshuset har 
uppgjorts, men någon definitiv plan öfver dess inredning har ej upprättats. 
Utefter stationshusets västra sida uppföres en bred bufvudplattform, från 
hvilken mellanplattformer utgå, och öfver dessa plattformer är uppförd en 
banhall. I banballen inlöpa sex spår, tre för ankommande och tre för 
jtfgående persontåg. Med stationshuset eiammanbyggafi vinkeli^tt mot det- 
samma norr om banhalten ilgodsexpedition och ilgodsmagasin med till- 
hörande plattformer samt byggnad för expedition ocb tillfällig förvaring 
^f post. Till ilgodsplattformema och postexpeditionen inledas från drifts- 
bangården särskilda spår utom banballen. 

I omedelbar anslutning till den egentliga personstationen vSster om 
-densamma anlägges mellan spåret för ankommande och spåret för afgående 
persontåg en driftabangård i en spårgrupp, sträckande sig från en punkt 
unge&r midt för Svedenborgsgatan fram förbi Rosenlundagatan. 

Godsbangården vidtager söder om personstationen. Närmast person- 
stationen &ro några frilastspår med lastplaner utlagda fram emot Södra Ban- 
torget. Söder om dessa frilastspår är styckegodsstationen anlagd. Hufvud- 
byg^aden med godsexpeditionen uppföres med fasaden vid en öppen plats 
sträckande sig &am till Södra Bantorget och Västgötagatans förlängning. 
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Med deuDa byggnad Bammanbyggas vinkelr&tt tvä i så kallad sågtandsfortn 
uppfbrda godsmagasin, det norra afsedt for ankommande gods och det aOdra 
fOr afgående gods, hvilka godsmagasin fortsättas it v&ster med öppna lastkajer. 

Söder om styckegodsstationen och driftsbangården anlSgges en range- 
rtngsbangård samt soder och v&ster om denna en vi^slastgodsstation med 
en mängd i soli^ädersform &am emot ÅsOgatan £ str&ckningen mellan 
Svedenborgs- ocfa Torkel Knutssonsgatoma utgående fnlastsp^ med till- 
hörande lastplaner och upplagsplatser samt med ett kreatursstall anlagdt 
vid Äeögatan öBter om Svedenborgsgatan. Särskild mjölkkaj ar uppförd 
i närheten af Västgöta- och Åsögatomas skärningspunkt med infiirt från 
förstnämnda gata, och Stockholms stads sopstation tankes flyttad och an- 
lagd i samband med vagnslastgodsstationen vid Åsögatan nnge&r midt f&r 
Torkel Knutssonsgatan. 

Lokomotivställ anlägges i bangårdens västligaste del å en plats mellan 
Rosenlundsgatan, godståg^åren samt obebyggda områden belägna {^ter om 
Ringvägen och norr om Folkungagatan. 

Anslutning till sammanbindningsbanan, som enligt detta förslag skulle 
användas hufvndsakligast för genomgående godstrafiken, &r beredd i han- 
gårdens västligaste del, därvid — på sätt som framgår af hvad ofvan 
sagts om stationsområdets utvidgning — omläggning sker af samman' 
bindningsbanans spår mellan R,osenlundBgatan och Timmermansgatan. 

Erforderliga Hvad angår förhållandet mellan stationsanlftggningen och den kring- 
''^■i*l!!'1r" liggao^e traktens gatusystem, har vid förslagets upprättande hänsyn tagite 
endast till då rådande förhållanden och således icke till den ifrågasatta 
centrala uppfartsvägen till Södermalm. Några gatuförändringar för att ordna 
trafiken mellan uppfartsvägen samt person- och godsstationema förutses 
därför icke i förslaget. För erhållande af lämplig plats för peraonstations- 
huset, beträffande hvilket sådana anordningar dock kunna vidtagas, att 
detsamma skulle kunna lämpa sig jämväl för upp&rt«vägens höjdlage^ 
har det visat sig nödvändigt att något inki*kta på Södra Bantorgets 
område. I öirjgt föranleder detta alternativ icke några andra gatuför- 
ändringar, än att Ringvägen, Rosenlundsgatan och Svedenborgsgatan å 
viadukter föras öfver bangårdsområdet. Ufriga gator, som framgå till 
området, afskärais af detsamma. 

Vältra Till Stationen med dess något förhöjda spårlftge ledes såsom pfvan 

biUda^e%i^T^ sagdt enligt DU förevarande alternativ västra stambanan i banans nu- 

*"''"""■ varande sträckning. Med banan vidtaga* emdlertid vissa förändringw. 

Banan utlägges nämligen i dubbelspår å sträckningen &ån kilometer 10 
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sAder om ÅI&jO tall Liljeholmens station, och mindre spårfOrftndringar 
verkst&llas å AlfsjO och Liljeholmens stationer. Med anledning däraf att 
en]i(^ förslaget statåonaområdet skulle icke obetydligt förl&ngaa västerut, 
måste d&TJftmte banan efter passerandet af Lilljebolmens station föriiöjas 
genom en stigning af 1 : 100, till dess att spåret kommer i ett hojdlage 
af 1^2 meter Ofver nuvarande banans plan. 

Kostnaderna ibr ft^rslageta genomforande (se kostnadrfOrslajr 6, del III, Kointadtrya 
sid. 219 o. ff.) beräknas tiU 17,003,000 kronor, dftraf 16,250,000 kronor i^Tf';^i%'^^'j; 
sOdra stationens ombyggnad och 803,000 kronor för vftstra stambanans in- """'"- 
ledande till stationen. I kostnaderna för stationens ombyggnad ingå kost- 
nader för jordförvftrf med 7,972,000 kronor, daraf 6,374,000 kronor för 
Stockholms stad tillhörig och 1,598,000 kronor fOr enskilda personer eller 
bolag tillhörig mark. 

Enligt alternativ II af detta fOrslag — förslaget med sodra stationen ^somrsrtiagttmtd 
hufvud- och slutstation för vSatra stambanan samt med denna bana i^fidd*^^'^JJ|J^ 
till hufvudstaden ä hög, fast bro ofver Årstaviken — oml^ges bangården iiufrud- och 
med nndantf^ af dess västligaste del på samma satt, som om alternativ I '^^^^ 
&r sagdt. FOr anslutningen med den nya ing&ngslinjen, som enligt hvad ttaminnan, 
har nedan vidare förm&les föreslås tiU anläggning, gifves enligt detta''''^^^^^^^' 
alternativ åt bangårdens västligaste del ungef&r från Rosenlundsgatan en aaM^auiyni. 
mera sydlig sträckning an enligt alternativ I. I anledning baraf har fOr 
det nya lokomotivstallet valts ett annat l&ge an i sistnämnda alternativ 
nämligen i ett område Öster om Rosenlundsgatan, åt hvilken. gata dfirvid 
måste i dess i stadsplanen angifna sträckning från en punkt strax sOder om 
Folkung^fatan till Fatbursgatan gifvas en annan, krokig riktning. For utfö- 
rande af stationsanlaggningen enligt alternativ II erfordras slutligen förvarf 
af mark till en areal, något mindre an den, som ar behOflig fOr alternativ T. 

Beträffande västra stambanans inledande till stationen måste, fOr att vdMra 
denna bana skall kunna föras Ofver Årstaviken å bro med konstruktioneiM j')"^^,"^ 
underkant 30 meter öfver slusstrOskeln 1 Stockholm, för banan anlaggas .tatiemtn. 
en ny ingångslinje. Denna framdragas i dubbelspår till en boqan på satt, 
som i den definitiva delen af 1901 års förslag ar angifvet, från kilometer 10 
BOder om Älfsjö till Stensborg, dar, så snart trafiktillvaxten Bädant fordrar, 
en rangeringsbangård anlagges i Ofverensstammelse med 1901 års förslag. 
Från Stensborg föres banan i dubbelspår fOrst j nästan rakt nordlig rikt- 
ning och därefter i kurva åt Öster, därvid banan i närheten af Aspudden 
ledes Ofver landsvägen till Hägersten. Därefter går banan norr om och 
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n&stan parallellt med det i den definitiva delen af 1901 års förolag in- 
gående förbindelsespåret mellan Stensborgs rangeringabangård och Lilje- 
holmens station, förbi Stora Nybohof och Lilla Nybohof. d&rvid banan 
genomgår en 180 meter lång tunnel, samt öfver allmänna landsv&gen från 
Liljeholmen, hvarefter banan å viadukter öfvergår Li^eholmens station 
och å bro med konstruktionens underkant 30 meter öfver aluaströskehi 
i Stockholm i nästan rak nordostlig riktning ledes öfver Årstaviken. 
Bron öfver Årstaviken med tillhörande viadukter anlagges i 9 spann, 1 med 
45 meter, 1 med 50 meter, 2 med 60 meter, 1 med 65 meter och 4 med 
78 meter spännvidd. Från Årstaviken dragés banan vidare i fortsatt rak, 
nftstan nordostlig riktning öfver Årsta Strand och Tantogatan, hvarefter 
den genomgår en 120 meter lång tunnel under Tantolunden och fram- 
kommer till stationens bOijan vid Ringvägen. 

KotinadtrtKx Kostnadcma för förslagets genomförande (se kostnadsföralag 6, del III, 
^Z^}ll'S,?iå. 219 o. ff.) uppgå till 23,862,000 kronor. Däruti ingå följande hufvud- 
poster: 
för västra stambanans ombyggnad å sträckan kilo- 
meter 10— SteDSborg 780.000 kronor 

» Stensborgs rangeringsbangård 1,688,000 » •) 

> ombyggnad af västra stambanan å sträckan Stens- 
borg — södra stationen 5,172,000 » 

» ombyggnad af södra stationen 16,222,000 » 

I kostnaderna för sträckan Stensborg — södra stationen ingå kostnaderna 
för bron öfver Årstaviken med 2,989,000 kronor och kostnaderna för jord- 
lösen med 529,000 kronor, däraf 271,000 kronor för mark belägen inom 
Stockholms stads område. I kostnaderna för stationens ombyggnad ingå 
kostnaderna för jordförvärf med 7,787,000 kronor, däraf 6,189,000 kronor 
för Stockholms stads mark och 1,598,000 kronor för enskilda peraoner eller 
bolag tillhörande mark. 

PSrglag till fdrändrade stationsanordnlngaT med bibeh&llande af 
sanuaanbindningsbanan BaBom ingängslinje f5r TäBtra stambaiuui. 

I anslutning till det här ofvan omförmälda, af stadens hamnkommit- 
terade förordade förslaget att anordna en farled for djupgående fartyg 

*) Att deoaa kostnad fir högre Aa motsvarande post i koalnaderna fOr 1901 års 
förslag, beror dftrpä, att uti förevarande belopp ingå kostnader för jordförrarf med 170,000 
kronor, under det att i 1901 års förslag kostnaderna för den jord, som fOr förslagets genom- 
förande erfordras, icke uppdelats på förslagets olika delar. 
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mellan SaltejOn och Mälaren genom Hammarby sjö och Årstavikeu har fråga 
väckts, hurnTida icke sammanbindningsbanan i mer eller mindre för&ndradt 
skick skulle kunna fortfarande såsom hittills användas såsom ingängslinje 
för västra stambanan. Eomme en sädao farled till stånd, och om hamnkom- 
mitten^es förslag — enligt hvilket en ny svängbro skulle anbringas 
Ofver Arstaviken, ändamålsenligäre än den nuvarande och belägen å lämp- 
ligare plats än denna — i detta hänseende så förändrades, att banan 
droges Ofver Arstaviken å bro på segelfri hö.i^, kunde nämligen ifråga- 
sättas, om icke sjöfartens kraf på underlättad förbindelse mellan Saltsjön 
och Mälaren därigenom blefve i vederbörlig grad tJUgodosedd. 

Förslag blef också inom kommittén af öfversten Ossbahr och direktören 
Pegelow väckt om verkställande af undersökningar och kostnadsberäkningar 
rörande ett sådant förändrande af sammanbindningsbanan, som, under för- 
utsättning att det af hanmkommitterade förordade förslaget i hufvudsak 
komme till stånd, kunde med hänsyn till sjöfartens och järnvägstrafikens 
behof vara erforderligt, bvarefter af förslagsställama till kommittén iu- 
gafs en promemoria angifvande hufvudgrunderua för ett förslag till om- 
gestaltning af bangårdsförhållandena i Stockholm med bibeh^lande af 
samzaanbindningsbanan såsom ingängslinje för västra stambanan. 

Enligt denna promemoria (bil. 3, del II, sid. 137 o. ff.) skulle vid för- o«p«i->jKs» 
slagets upprättande förutsättas, att Hammarby sjö och Arstaviken kanali- '^' '^"' 
serades i hufvudsaklig öfverensstämmelse med det af hamnkommitterade 
förordade förslaget, och att till följd däraf ajOförhind elsen mellan Saltsjön 
och Mälaren hufvudsakligen förlades till denna linje, under det att trafiken 
genom nuvarande slussen skulle antingen helt och hållet upphöra eller 
åtminstone inskränkas, så att endast pråmar, bogeerbåtar och timmerflottar 
komme att passera densamma. 

Beträffande västra stambanans forande öfver Arstaviken skulle den där- 
städes nu befintliga järnvägsbanken med dess svängbro borttagas och banan 
— som skulle, där sådant ej redan skett, mellan Rönninge och hufvud- 
staden utlfiggas i dubbelspår — föras öfver den nya farleden %. fast bro med 
broreglamea underkant 30 meter öfver slusströskeln i Stockholm, hvarefter 
banui med bibehållande af lämplig förbindelse med södra stationen skulle 
såsom hittills ledas genom tunneln under Södermalm fram till Kiddar- 
fjärden, därvid en viadukt skulle anordnas för förbindelsen med Söder 
Mälarstrand. För förändring af sammanbindningsbanan framställas två 
alternativa förslag. Enligt det ena, alternativ Ä, skulle sammanbindnings- 
banan bibehålla sitt nuvarande höjdläge, men förstärkning eller ombyggnad 
ske iS. gtrömbroarnes och viaduktens öfver Köttorget öfverbyggnad. Om 
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en svängbro öfver Söderatröm aneåges behöflig, skulle en ny sv&ngbro in- 
läggas maniJvrerad med mekanisk drif kraft och med hufvudkoDBtruktionen 
öfver Urbanan. Jakobsgatan skulle föras antingen öfver j&rny&gslinjen 
medelst viadukt eller under jamvOg^ därvid den nuvarande underföringen 
af gatan skalle v&gendjgen utvidgas ocb förbättras. Enligt det andra alter- 
nativet, alternativ B, skulle sammanbindningabanans baJansUoje förhöjas 
med omkring 2 meter vid södra svfingbron och med omkring 5 meter vid 
Jakobsgatan. Södra svängbron skulle ersättas af £aät brospann, strömbroama 
och viadukten öfver Köttorget förses med ny, starkare konstruktion och 
Jakobsgatan föras under j&mvftgsliigen. 

Centralstationen skulle bibehållas såsom hufvudpersonstation men ut- 
vidgas i enlighet med ett pä, begä-ran af kommittén uppgjordt förslag till 
provisoriska anordningar vid Stockholms centralstation och norra station, 
hvilket förslag sedermera lades tiU grund för det förslag till provisoriska 
stationsanordningar, för hvars genomförande 1902 Srs Riksdag beviljade 
medel (se histoi^en, bil. 1, del II, sid. 93 o. ff.). Därvid skulle sparsystemet, 
därest sammanbindningsbanan fQr&ndrades enligt alternativ Ä, bibehållas 
i sitt nnvM-ande höjdlage, eller ock, om sammanbindningsbanan förändrades 
enligt alternativ B, förhöjas med omkring 5 meter. 

Beträffande stationsanordningama i öfrigt skulle norra stationen till- 
godose endast styckegodstrafik, mjölktransporter och möjligen ilgods, och 
skulle sparsystemet å stationen förhöjas i erforderlig grad, därest samman- 
bindningsbanan komme att enligt alternativ B läggas i högre plau än för 
närvarande. Sodra stationen skulle utvidgas och betjäna hun^udsakligen 
styckegods- och vagns] astgodstrafik, i mindre omfattning äfven person- 
och ilgodstrafik samt förmedla trafiken från och till blifvande hamnspår 
vid Hammarby sjö och Arstaviken. Norrtulls station skulle utvidgas till 
fullständig station för vagnslastgodstrafik och i erforderlig omfattning äfven 
för styckegods- och ilgodstrafik. Vid Tomteboda och ÄlfsjO skulle anläggas 
rangeringfistationer. Hagalunds och Sundbybergs stationer skulle anordnas 
tUl skiljestationer samt förenas med Tomteboda rangeringsstation medelst 
särskilda godstägspår. 

Vid den förberedande underaökning, som enligt kommitténs beslut 
verkställdes rörande detta förslag, visade det sig, att intetdera af de båda 
alternativa försla^n till förändnng af stonmanbindnii^banan lämpligen 
kunde med hänsyn till förbindelsen mellan Västra Slussgatan och Söder 
Mälai^tntnd samt till Jakobsgatans förande under eller öfver järnvägen 
oförändradt bringas till utförande, men att där^not eo sådan ombyggnad 
af sammanbindningsbanan skulle kunna v^ketällas, att banan böjdes vid 
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Söder M&larstTand 2 metei*, sänktes under mddarholmsbron 0,6 meter och 
höjdes vid Jakobsgataö 0,9 meter. 

Med aoledning h&raf bealdt kommittén å sammantr&de den 14 Dovember du fer- 
1901, att fnllstfindiga undersökningar skalle verkst&llas och ett förslag 4^^' 
npprattas till omgestaltning af bangårdsanordoingama, byggdt p& de har 
orran omfOrm&lda bufvadgrundertia men med aammanbuidningsbanaii för> 
ajidrad på sätt senast angifvits. Ett sådant f&rslag — hvilket, ehuru förslsgS' 
stallarna sedermera fränträdt deteamnu^ för korthetens skoU fortfarande 
benftmnes det Ossbabr-Pegelowflk^ förslaget — blef också genom Jamv&gs- 
Btyrelsens försorg upprfLtbidt och ofverl&mnadt tall kommittén. 

Enligt detta fOrslag skalle v&stra stambanan på sätt, som i förslaget med 
södra stationen såsom hafrud- och slutstatioa för vfistra Btambanan> alternativ 
II, Br sagdt, från km. 10 söder om Älfsjö föras till Stensborg, hvarest range- 
ringsbangård skulle anl&ggas, samt därifrån vidare till Liljehojmen och på 
bro med segelfri hojd öfver Ärstaviken, Efter Ofvergången af Årsta Strand 
gifves åt banan en mera sydlig riktning än i nyssberörda förslag, och 
banan föres snedt genom Tantolundens södra del, därvid den å v&gport 
ledes öfver Tantogatan. Därefter dragés den med kurva åt norr å vag- 
port öfver Sköldgatan samt med vägbroar för gatorna under Ringvägen och 
Rosenlundsgatan, hvarefter den fortsätter i ra^ riktning fram mot Timmer- 
mansgatan, där den ansluter tJU nuvarande linjen och sedermera inlöperi 
tunneln under Södermalm. Till södra stationen ontegges &ån banan vid 
en punkt i närheten af Rosenlundsgatan en ny ingångslinje. Tunneln 
imder Södermalm bibehålles ofOrändrad, hvaremot sammanbindningsbanan 
ombygges på sätt ofvau är sagdt Sålunda förhöjes banan med 2 meter 
vid Söder Mälarstrand, därvid uppfarten från Västra Slussgatan till Södef^ 
malmstorg bibehålies i nuvarande läge med stenhvalfvens utbytande mot 
järnkonstruktion, och förbindelse mellan Västra Slussgatan och Söder i^i&lar- 
strand åstadkommes genom en under&rt med 4 meters fri hfijd. Vid 
Riddarholmsbron sUnkes banan med 0,6 meter och vid Jakobsgatan.böjes 
den med 0,9 meter, därvid sistnämnda gata föres under banan. 

Centralstationen och norra stationen tänkas i förslaget utvidgade och 
förändrade i enlighet med det föralag till provisoriska anorduiiigftr.vid 
dessa stationer, till hvars utförande 1902 års Rrikadag anvisade medel, med 
den olikhet allenast att med anledning af bauans förhöjniag vid Jakobs- 
gatan stationsplanet läggea i en lutning af' 1 : 800. Norrtulls station ut- 
vidgas till v^c^^lastgodsstatioQ och &i rangeringsbangård anläggea. vid 
Tomteboda i coiligbet med de f&rslag till påböijande af en permaneat gods- 
bangård vid Noritim» station och till påböi^ande af en rangeriugsbai^ård 
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vid Tomteboda, till hvilkas utförande 1902 års Biksdog lämnade anslag, och 
som nu aro utförda. Däremot ingår ej i förslaget eåflom i de f&r det- 
samma föreslagna hufvudgrunderna angifvits något förändrande vare fiig 
af södra. 'Stationen eller-af Hagalunds eller Sundbybergs stationer. 

KeiiMåena Eostnadema för förslagets genomförande berftknas (se' kostnadsfSrslag 
fsr för.hg,t.1 dd III, sid. 233 o. ff.) till 15,125,000 fafonor. Dftruti ingå följande 
m. ■•. hufvnapaster: 

för vftstTft stambanans ledande från kilometer 

10 till Stensboi^ rangerlBgabangård 780,000 kronor 

• Stensborgs Tangeringsbang&rd 1,688,000 • 

' ' : > v&stra stambanans ledande från Stensborgs 
langeringsbangärd till ' centralstationens 
södra v&xel jämte den nya ingångslinjen 

till Södra, stationen „ 7,617,000 » 

■> ombyggnad af centralstatjonén och norra 
stationen samt för ffervärf; kf därför erfor- 
derlig jord i enlighet med det till 1902 års 

Riksdag ingifna kostnadsförslaget 4,286,000 * 

> .■■» Tomteboda rangeringsbangård i enlighet 
.. med det till 1902 års Riksdag ingifna kost- 

, . ■ nadsförslaget 390,000 » 

> ■ Norrtulls godsbangård i enlighet med det till ' 

1902 år Riksdag ingifna kostnads fOrslaget .. 414,000 

Summa 15,125,000 kronor. 
I kostnaderna , för banans ledande från Stensborgs rangeringsbangärd 
till centralstationen ingå bland andra poster: för. bron öfver AT8ta\Tken 
2,'9.89,O0O kronor, för förhöjninjj och förstärkning af eammanbindnings- 
banajis öfverbyggnad tillhopa 859,000 kronor, för gatu- och vägkorsningar 
1,055,000 kronor samt för jordlösen och ersättningar 825,000 kronor. 

~ TiH sist torde bSi^a anmärkas^ att genom den förändring i banans sträck' 
ning, som enligt förslaget skulle eke, våglängden skulle ökas med 364 meter. 

Förslag tUI xästra stambanans inledande tUl ImfradpersonstationeB 
' ötver SSdermalm ooh Knngsholmen. 

Hos Stockholms stadsfullmäktiges beredningsutskott väckte grosshand' 
låren O. Almgren förslag om verkställande af undersökning rörande västra 
stambaziKns inledande till Stockholm pä sådant sätt, att lågt li^^nde linje 
biyei Årstaviken skulle undvikas, att framdeles behöfliga gatubroar på 
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s^elfri höjd öfver ÄTStavikén och öfver Mälaren mellan Söderm&ltn och 
KnopisholmeH sktille knnna anläggas i sammaiibaiig med västra stambanans 
jära^Lgsbpoar, samt att för sIdäDt ändamSl denna stambana aknlle ä kom- 
binerad jämvage- och fcörbro pä s^elfri höjd foras öfver Åretaviken och 
ÅT8ta bolmar till Södermalm, vidare -1 kombinei'ade j&rnvägs- och kör- 
broar å segelfn höjd först öfver Pilsnndet till Långholmen, därefter öfver 
RiddarfjOrden till Smedsudden ' eamt dftnfrån öfver Kongsholmen fram till 
norra stambanans spår. Sedan i en af stadens byggnadskontor afgifren 
promemnoria de närmare detaljerna' för ett dylikt förslag angifvits,' beslotö 
stadsfullmäktige att till stadens drätselnämnds föFsta afdelnings förfogande 
st&lla medel för att bekosta vidare utredning af frågan om införande af 
västra stambanan öfver Årsta holmar, Långholmen och - 'Smedsuddén. 
Verkfltillandet af den såtanda beslutade utredningen nppdrogs da^efte^ St 
ingenjörerna CO. Gleim och S;Eyde. 

Med anledning af bvad som förekommit vid de nndersökningar, som Verk- 
ställts för utförandet af detta uppdrag, fpamst&Ude Gleim oeh Eyde ett alter- 
nativt förslag afeegnde sådan förändring af det ursprungliga förslaget, att 
öfvergången öfver Ärstaviken skulle ske i närheten af Skanstull. Sedfeu stads- 
fullmäktige beviljat medel fbr undersökning jämväl af sistnämnda linje, ut- 
arbetades af Gleim och Eyde ett fullständigt, i två alternativ upprftttadt' 
förslag till västra stambanans inledande Ofver Södermalm och Kungsholmen. 

Detta forslag, här nedan kalladt Stockholms stads förslag (se öfversikts- 
plan öfver förslag tUl förändrad sträckning af västra stambanan å bifogade 
blad X), lat stadsfullmäktiges beredningsutskott sedermera öfverlämna till 
kommittén med anhållan, att kommittén måtte taga detsamma under ora- 
pröftiing vid behandling af frågan om ordnande af hufvudstadens 'järavägs- 
väsende, därvid utskottet for egien del ftrklarade, att utskottet utan att i 
sakens dåvarande skick kunna uttala något bestämdt omdöme om dén 
Bttllning. staden borde intaga till förslaget, ansåge obestridligt, att det* 
samma framfor förstaget till banans ledande öfver ÄssingéOama hade af- 
gjorda foreträden såväl for staden, hvilken skulle sättas i betydligt formån- 
ligare forbindelae med järnvägsnätet, som Hf^en för statens' järnvägar. 

Förslaget (teknisk beskrifning, se bil, 4, del II, sid. 140 o. ff.) »feer rsnicgtu 
i hofrudsak såsom af det föregående framgått västra Btsmbanans inledande '^^"'^ 
till hufvudstaden i förandrad sträckning nämligen öfver Södermalm; Lång- 
holmen och Kungsholmen med broar på segeifri höjd såväl öfver Ärsta- 
viken som öfver Mälaren mellan Långholmen och Kungsholmen. 

Vid förslagets utarbetande har-afrikten varit, att detsamma med hän- 
syn till anordningamas omfattoing och cflfefctivitet -samt framfor allt -meä 



y Google 



afseende å kostnadsberfikoingama skulle blifva fiiUt j&mfbrbart med fOr- 
älaget till vSBtra stambaiiaDs ledande Afver ÄssingeOarna och Kungsholmen. 
D&rföT har också, ehuru banlinjen enUgt nu fOrevarande forslag skulle 
afrika från v&stra stambanans sträckning vid alternativt angifria olika 
punkter norr om Äl&jö, i fOrsla^t beräknats ingå banans sti^ckning 
anda från den punkt sOder om Ål^O vid kilometer 10 i västra stambanans 
nuvarande lAngdmätning^ från hvilken linjen Ofver ÄssingeOama och Kungs- 
holmen, den så kallade Assingelinjen, utgår, och förslaget om£ittar v&stra 
stambanans ledande från nyssnämnda punkt fram till den punkt vid Karl- 
berg^analen, dar banlinjen ansluter till Ässingelinjen, afvensom anl&ggande 
af personstationer på Stidermalm och Kungsholmen. I anledning däraf att 
till en Åesingeliige icke höra andra anordningar iör godstrafikai till och 
från Södermalm och Kungsholmen &n Stenshorgs rangeringshangård, fOr- 
bindelsespår mellan stambanans nys linje och Liljeholmen samt gods- 
tägopåret Ofver en del af Kungsholmen, hafva ej heller uti ifrägavarande 
förlag eller åtminstone icke i de till detsamma hOrande kostnadsberäk- 
ningarna intagits andra anl&ggningar fOr godetrafiken On de, so)n motsvara 
nyssnämnda, i Assingeförslaget ingående, ehuru darutofver dels förutsatts 
såsom nOdvAndiga och dels fOr framtiden projekterats åtskilliga anord- 
ningar, d&ribland sOdra stationens fOr&ndriog till uteslutande godsstation 
saijat anl&ggEinde af en godsstation å Kungsholmen. I koBtnadsberäkningama 
ingå ej heller kostnaderna fOr telegraf' samt signal- och belysningsanlagg- 
ningar af det skäl, att dessa kostnader, q finnas specificerade sarskildt fOr 
den del af en Ässingelinje, som motsvarar linjen Ofver Södermalm och 
Kungsholmen. 

De tlU sammanbindningsbanan hOrande broarna Ofver föddar^ärden 
samt Söderström och Norrström förutsattas vara slopade^ hvaremot spåret 
genom tunneln under Södermalm skulle bibehållas fOr att förmedla för- 
bindelsen mellan södra stationen samt spåren å Skeppsbron, i Stadsgården 
och, då framdeles sådana kunna komma att an^gas, å Söder Malai^trand. 
Tunnelns nedra, mot Riddar^ftrdea. belägna del tftukes därvid i framtiden 
ombyggd (kostnaderna härför ingå ej i kostnadsberSkningamaX -sä att spåret 
i första hand skulle utmynna i ett utefter Söder Mälarstrand anbragt 
hamnspår. 

Nyn&sbanan tankes enligt förslaget vara vid Alfsjo inledd till v&stra 
stambanaiL. 

I fråga . om förslagets n&rmare tekniska detaljer h&nvisae till den tek- 
niska beskrifriingen (bil. 4, del H, sid. 142 o. ff.). 

Förslaget ar såsom ofvan n&mnts upprftttadt i två hu^vudaltemativ, 
det. ena, Årstaaltemativet, med västra- stembanaD förd öfver Arstaviken vid 
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^nta faolm&r och. det andra, SkanstuUalteniE^Tet, med banan förd Ofver 
ArstaTiken i n&rheteo af Skanstull. Såväl Arat^temativet Bom Skans- 
tnllaltematiTet &r utarbetadt i tvä vanaoter, variant 1 odi vaiiant 2. 

Enligt Ärstaaltemativet, variant 1, bibeh&Ilea v&stra atambansns nu- if*^: 
varande str&ckning med bantjis utläggande i dubbelspår från kilometer "^^j^'7,^ 
10 förbi Älf^ö och till en punkt, kilometer 7 enligt v&atra stambaDans umjau 
nuvarande l&ngdmatning. Dbt afviker den nya linjen från den na be- <' ' ' ' 
fintliga banan och går efter en kurva åt Öster i n&Btan rak nördnordostUg 
riktniiig, dftrvid den fOrst passerar en plats ungefär en balf kilometer nordvSst 
£råii Ersta, lämplig för en framtida anläggning af e]\ personstation, och d&r- 
efter dragés strax v&ster om Årsta gård fram till Antavilren midt för den 
större af Arsta holmar. Från Årstavikens norra strand föres banan i fort- 
satt nordnordostlig riktning öfver nyssnämnda holme till ÅrStavikens södra 
strand å bro med ett spann om 150 meter mellim norra stranden och 
holmen, med ett spann om 110 meter mellan holmen och södra stranden 
och med till brospannen aiulutande viadukter till en sammanlagd längd 
af 415 meter. Betittf&mde brons höjdläge har vid förslagets upprättande 
ländt till efterrättelse, att i fr&ga om förstnämnda brospann brokonstruk- 
tionens underkant midt öfver segelleden å en sträcka i brons längdrikt- 
ning af minst 50 mét«r skulle faafva en böjd af 30 xaeter öfver slusfi- 
tröskeln i Stockholm. 

Efter att hafva öfvergått Årsta Strand omkring 100 meter Öster om 
Tanto sookerbruk går linjen i ea kurva åt väster samt föres öfver Folkunga- 
gatan enligt dess' i stadsplanen upptagna sträckning och genom Tanto- 
lunden. I nordvästliga ändan af Tantolunden böijar Södermalms person- 
station, som sträcker sig öfver VoUmar YxkuUsgatan och nuvarande spåret 
till BOdra stationen tamt tmder Hornsgatan. Härifr^ framgår banan i 
västoordirttstlig riktning under Br&nnkyrkagatan, korsar Högalidsgatan och 
Heleneborgsgatan samt framkoBuner till Fålsundet unge£lr 350 meter Öster 
om den till Långholmen ledande allmäsna landsvägen. Fålsundet öfvergås 
å bro i tre spann, ett med' 38,6 meter, ett med 58,S meter och ett itied 43 
meter spännvidd, bvarefter banan framgår öfvw Långholmen strax öster 
om central&ngelsets och kronohäktets byggnader. Från Långholmffli föres 
bauan öfver Mälaren till Kungsholmslaadet vid Smedsudden å bro med ett 
spann om 185 meter och anslutande viadukter till en' sammanlagd längd 
af 270 meter samt med brore^ames underkant nudt öfver segelleden å en 
sträcka i brons längdriktning af mellan 100 odi 120 meter på en höjd af 
30 meter öfver slusströskekt. Pä Kungsholmslandet gör baaan till en bötjani 
en kurva it norr, går därefter i nästan rak nordlig riktning, därvid dem 
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Ofvergår Rålambsvägen samt Mariebergs- och Lmdh^ensgatoma strax 
v&stOT om dessa gators kordniDg afveusom. DrottningholmBTagen. Efter 
det hansB ingått i Stadahagen och till en början gjort en mindre kurva 
åt väster, vidtager Kungsholmens personstation, som an^gges parallellt 
med Lindhagensg&tan och .på ett a&t&nd därifrän af 110 meter. Från 
denna station fOres banan i kurva åt norr fram till E^-lbergskanalen, 
där linjen ansluter tjll Ässingelinjen. Å sträckningen mellan Rålambs- 
Tftgen och DrottningholmsvAgen &t banan enligt de .tiU förslaget hCrande 
ritningai^na lagd å viadukt. Enligt kostnadaber&kningama skulle dock 
, lii^en å str&ekan mellan Rålambsvägen och Ma^ebergsgatan &amgå å 
bankfyUnad. 

Linjens lAngd räknad från kilometer 10 å västra stambanan till den 
punkt, där linjen ansluter till Aasingelinjen, utgOr 10,2 kilomet^, under 
det att a&tåndet tr&n kilometer 10 tjlf nyssnämnda anslutningspunkt utg&r 
med ÄssingieliDJen 9,3 kilometer. 

Såsom af det föregående framgått, anlE^ges enligt föralaget en sArskild 
personstation å Sodeirrnalm tänkt såsom genomgångsstation och sträckande 
sig Mn en pankt i nordvästliga delen af Tantolunden under och ett stycke 
förbi Hornsgatan. Deu egentliga peräonstationen utgöres af hufrudspåren 
jämte på båda sidor om dem uppförda 250 meter långa och 6 meter 
breda plattformer samt ett mindre stationshus. Detta sistnämnda är förlagdt 
vid plattformemas västra ända på sydvästra sidan om spåren vid en före- 
slagen öppen .plats mellan Maria Bangata i dess nuvarande sträckning 
och Horn^!;atan. Det är lagdt i högre nivå an spårsystMnet, och för för- 
medling af förbindelsen mellan stationshuset och plattformerna anlägges en 
gångbro öfver spåren med trappor ned till plattformerna. För transport 
af resgodset mellan stationshuset och plattformerna anlägges en travera 
med hiBsinrättning. öfver plattformerna är anbragt ett plattformstak. På 
nordöstra sidan af hufvudspåren och personplattformema är anla^dt ett 
ilgodsmagasin.méd till&rt från Maria Baogata i den för denna gata enligt 
hvad här nedan skall -omförmälas föreslagna nya sträckning,^ och från il- 
godsmagasinet utgår åt nordväst utefter den nordöstra personplattformen 
en särskild plattform för ilgods. 1 stationens västra ända är anordnad 
växelförbindelse med de till godatrafikanordningama på Södermalm hörande 
spåren äfvensom till spår afsedda för ilgodsvagnar och utlagda utefter nord- 
östra sidan af ilgodsplattformen och öster om ilgodsmagaainet 

Personstationen & Kungsholmen är belägen i sydväatva delen af Stads- 
hagen och bildas liksom nyss beakrifna persönatation af hufvudapårffii med 
utdfter dem anlagda platobrmer af samma dimensioner som personplatt- 
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formerna & Södermalms p^sonstatioii och liksom dessa fOrsedda med platt- 
fonnstälc. StatiobsbuBet, Tiågot mindre ftn stationsbuset å SCldermalm, ligger 
vid sp&rens sydvästra sida, Bbi^ost om Lindhagensgatan och midt för Thorildfl- 
v5gen vid en öppen plats fram till f&rstnftmnda gata. Det &r'lagdt i 
lAgre nivå An spåren, och tiUtr&det till dem förmedlas geäom en passaga 
från hvtlken trappor leda upp till plattformerna. För resgodset anordnas 
hissar mellan passagen och plattformerna. Kågra B&rskilda anordningar 
för ilgodfl finnas ej å denna station. I stationens sydöstra &nda ntgrenar 
från hufvudspåren, förutom ett stickspår, afaedt för reservpersonvagnar, 
spåret flJr godstågen til! Tomteboda. 

Den ofvan berörda personstationen ä linjen méUan aftakningspunktKi 
från T&stra stambanans nuvarande str&ckning och Årstaviken ftr afe&dä att 
komma till anläggning först i en framtid, därest omständigheterna skulle 
sådant påkalla, och ingår d&rför egentligen 'ej i förslaget. 

I förslaget förutsatte^, att södra stationen ntvidgas och för&ndras til 
uteslutande godsstatiön, ' ehurd' kostnaderna därfSr icke ingå i kostnads- -^^ 
beräkningarna. -Stationen bibehälles' å samma plats som för n&rvarande, 
men sparsystemet utstr&ckes ÅfTftster fram tiU Rbsenlnntkgatah och i söder 
öfver det område, som &r afeedt för Folkungagatan i dess sträckning från 
Södra Bantorget till en pilnkt väster om SvedenborgSgatan. I öster minskas 
d&remot bangårdsotnrådet något därigenom, att dess östra gräns flyttas 60 
meteP åt väster. 

I stationsområdets Östra del vid en foresli^en gata ungefär i samma 
lioje som Yilstgötagatan uppföres godsexpeditionen, och med denna tlro åt 
väster vinkelrätt sammanbyggda två i aå kallad sågtandsform uppförda gods- 
magasin, af bvilka det ena västerut fortsattes af en lastkaj frtan till den 
punkt, där Svedenborgsgatan föres öfver stationsområdet. En lastkaj är 
likaledes anlagd i bangårdsomrädets nordöstra ända utefter Bangårdsgatan. 
Till lastkajerna och i godsmagasinen inlöpa ocb utlgrena sig särskilda gods- 
tågspår. Söder ■ och väster om godsmagasinen ftro anlagda frilastspSr 
med lastplaner. Området söder om frilastspåren ^räckande sig i -fäster 
till Svedenborgsgatan öch i söder så långt från Asögetan, att lämpliga 
byggnadsplatser utefter denna gata kunna återstå, atsés för upplagsplatser. 
Stockholms stads sopstation flyttas och anlägges i sammanhang med gods- 
bangården i dennas södra gräns mellan Svedenboi^- och Torkel Knutssons- 
g&toma med tillfarter &ån dessa gator. Emellan nämnda b&da gator finnas 
spårgTupper for' tippstäUhing af godsvagnar utlagda dels utrf'ter bangårdens 
norra sida söder om västra stambanans nuvarande linje dels ock utmed 
bangåtdens södra sida norr om sopstationen. 
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I omedelbar anslutniog till den egentliga godsbang&rden finne» mellan 
Koienlimds^tan och personstationen en spårgrupp afsedd att aåsom sam- 
lings- 'och Bki^estation förmedla trafiken mellan sOdra godsbaogården och 
öfriga nuvarande eller i framtiden uppstående laetplatser och godestationer 
å SödeTmalm och Skeppsbron å ena sidan samt rangeringebangärden vid 
Tomteboda å den andra. Denoa förmedling af godstrafiken skulle tillgå 
på sådant sätt^ att afgäende godsvagnar &ån de olika godsstationema och 
lastplatqema å Södermalm och Skeppsbron hopsamlas å denna samlings- och 
akiljestation för att d&rifrån med särskilda lokaltåg föras till rangeringsban- 
gården, och på samlings- och skiljestationen verkstäUes fördelning af de 
godsvagnar, som ankommit från rangeringsbangården, för att föras till de 
sftrskilda godssiationerna och lastplatsema å Södermalm och Skeppsbron. 

Samlings- och skiljestationen — och därigenom också södra godsban- 
gården — skulle såfiom af det föregående framgått medelst nuvarande 
tunnelspåret stå i förbindelse med Stadsgården och Skeppsbron samt de 
iramdeles möjligen blifvande spåren utefter Söder Mälarstrand. För för- 
bindelsen mellan samlings- och skiljestationen samt Ll^eholmen och Ärsta- 
vikens, norra strand sk^le till en början bibehållas nuvarande spåret till 
Liljeholmen med endast de fOr&ndringar i plan- och hojdlftg^ som kunna 
betingas af spårets inledande å sambngs- och skiljestationen. Från detta 
spår skulle anläggas ett nytt spår utgående från det andra vid Var&gatan 
för att förmedla förbindelsen med de spår, som kunna komma att anlaggas 
å Årstavikens norra strand. Sedan Ärstaviken och Hammarby sjö kanalise- 
rats, skulle spårat till Liljeholmen kunna böjas omkring 5 meter, hvarigenom 
en del &rkoster skulle kunna paasera under bron, och den nuvarande 
svängbron kunna utbytaa mot en ny och bekvämare, förlagd midt uti. den 
tfgentliga segelleden. Däijämte skulle en i&ågasatt, ny gatuförbindelse med 
Liljeholmen kunna anlSggaa vid sidan af och i sammanhang loej^ järnvägs- 
spåret, så att endast en svängbro behöfde förekomma öfver Ärstaviken. 
Skulle förbindelsespåret sålunda förhöjas, skull,e godsstationen vid Lilje- 
holmen med. dess npårsystem flyttas, och föregås därfOr en plats utefter 
södra stranden af Ärstaviken. Denna ;iya statiop kunde då tUlika anord- 
nas såsom samlings- och detaljrangeringsbangård för lastplatsema vid södra 
struiden af Ärstaviken och Hammarby sjö. 

Å Kungsholmen föreslås en godsstation till anläggning, dock först i 
framtiden, då behuf däraf kan uppstå. Denna station skulle förlänas 
utmed personstationen intill dess sydvästra sida men på ett höjdl&ge af 
omkring 8 meter, lägre än p^rsonstatjonen. Ett mindre godamagasin med 
lastkaj föreslås till . uppförande i godsbangårdens sydöstra del längs . med 
spåren och parallellt med Lindhagensgatan. Kordväst om godsmagasinet 
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och lastkajen skuUe utläggas frilastspär med lastplaner, och mellan de till 
godsmagasinet och lastkajen ingående spären samt personstationen är atlagd 
en grapp uppstftllnings- och manOTreringsspSr. Godshangården skulle för- 
bindas med Tomteboda raugeringsstation medelst ett sp&r, som strax sOder 
om Karlbergskanalen ansluter till bufvTidgodBsp&ret, och från de nyss om- 
förm&lda uppställning»- och manOvreringssp&ren skulle i framtiden kunna 
anla^as spår dels till blifrande hamnspår utefter Norr Mälarstrand, dels 
ock wl bmvande hamnspår utefter sodra och v&gtra stranden af Karlbergs- 
kanalen och Klara sjö samt till möjligen blifrande industrianl^tgningar 
å områdena mellan Lindhagensgatan och hufvudspåren. 

Enligt Årstaaltemativet, vaiiant 1, föreslås icke — ej ens till fram- 
tida anlä^^ing — n^on s&rskild rangeringsbang&rd fOr godatrafiken till 
och från Södermalm motsvarande Stensboi^ rangeringsbangård, utan skalle 
enligt detta förslag å Tomteboda rangeringsbangård rangeras jamvtkl de 
godsvagnar, som ankommit med västra stambanan för att föras lill gods- 
stationer eller lastplatser å Södermalm och Skeppsbron, eller som från 
dessa stationer och lastplatser skulle a%å med västra stambanan från 
Stockholm. Då för det ökade rangeringsarbete, som i anledning häraf skulle 
äga rum å Tomteboda rangeringsbangård, särskild utvidgning af denna han- 
gård skulle erfordras, har, ehuru nu förevarande försl^ i öfrigt endast af- 
ser anläggningar söder om Karlbergskanalen, i kostnadsberäkningarna dock 
intagits ett visst belopp beräknadt för rangeringsbangårdens utvidgning. 

Betrt^ande förhållandet mellan de till förslaget hörande anläggnin- srfarttrUga 
garna och i stadsplanen intagna gator och öppna platser skulle, i fråga försf^'^!^'"' 
om ingångslinjen, Årsta Strand, Folkungagatan, Yollmar Yxkullsgatan och 
Söder Mälarstrand å Södermalm samt Rålambsvågen, Mariehergsgatan, Lind- 
bagensgatan och Drottningholmsvägen å Kungsholmen föras under järn- 
vägen, öfver de till järnvägen hörande anordningarna föras däremot 
Hornsgatan och Brännkyrkagatan. Högalidsgatan skulle likaledes enligt 
förslaget föras öfver järnvägen, men någon kostnad för denna gatas öfver- 
föring; finnes icke intagen i kostnadsförsl^et Ofriga järnvägen korsande 
gator a&teras af banan. Nya gatuleder föreslås utmed järnvägslinjen dels 
öfver Årstaviken öster om banan, dels ock mellan Södermalm och Kungs- 
holmen alternativt Öster eller väster om banan, hvaigämte en ny gata, som 
skulle förbinda Södermalms gatusystem med sistberörda gatuled, ifrågasattes 
utmed banans östra sida såsom fortsättning af Maria Bangata från och med 
personstationen. 

Ofver godsbangården med tillhörande samlings- och skiljestation föras 
SvedenborgBgatan, Torkel Knutssonsgatan och Ringvftgen. öfriga gator, 
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som framkomma till godsbangården, äfven Folkungagatan, afskäras. FOr att 
förbindelse skall kunna åstadkommas mellan godsbangården och den före- 
slagna ■ centrala uppfartsvägen till Södermalm, sådan denna i hufvudsak 
ifrågasatts till utförande, har en förflyttning såsom ofvan n&mnts skett af 
bangårdsområdets östra gräns 60 meter åt vfister, och föreslås därjämte vissa 
föiftndringar i sattet för uppfartsvägens anläggning bland annat att upp- 
fartsvägens höjdläge midt för godsbangärden nedbringas till 26,20 meter 
öfver sluBströskeln. Förbindelsen mellan uppfartsvägen och godsbangården 
förmedlaa genom Bangårdsgatan med en lutning af 1 : 18 samt genom en ny 
gata från uppfartsvägen eller nuvarande Södra Bantorget ned till godsbangår- 
den anlagd i ungefär samma linje som Tjärhofsgatan med en lutning af 1 : 30. 
Mellan denna gata och Bangårdsgatan anlägges en ny gata, vid hvilken 
godsexpeditionen såsom ofvan nämnts är belägen. Förbindelsespåren mellan 
södra stationen å ena samt Liljeholmen och Ajrata Strand å andra sidan 
föras under Lignagatan, därvid åt denna gata måste gifvas en afsevärd 
och mindre lämplig förhöjning. Såsom ofvan angifvita, föreslås en förändring 
af gatuleden mellan Södermalm och Liljeholmen i sammanhang med en 
framtida ombyggnad af spåret till sistnämnda plats. 

Jämväl utAfver hvad nu nämnts, hafva vissa förändringar af gatu- 
systemet vid järnvägslinjen och stationerna föreslagits, hvllka förändringar 
dock mindre direkt beröra järnvägsanläggningarna. 

a Hvad angår kostnaderna för förslagets genomförande (se kostnadsför- 
^«o»/fir°nd?^^S 8, del III, sid. 243 o. ff.) har redan omförmälts, hurusom i kostnads- 
beräkningarna icke intagits andra anläggningar än de, som motsvara an- 
läggningarna för en Ässingelinje. Kostnaden för jordförvärf ingår ej heller 
i kostnadsberäkningarna med undantag för sträckan från kilometer 10 till 
Årsta viken. 

De i kostnadsberäkningarna upptagna kostnaderna för förslagets genom- 
förande uppgå till 13,081,000 kronor. Häruti ingå följande hufvudposter; 
för sträckningen frän kilometer 10 till Årstaviken (jnbe- 

räknadt kostnad för jordförvärf, 19,000 kronor) 656,000 kronor. 

» bron öfver Årstaviken med viadukter 3,682,000 » 

» sträckningen öfver Södermalm och Långholmen 3,116,000 > 

> bron öfver Mälaren med viadukter 2,830,000 » 

= sträckningen öfver Kungsholmen 1,897,000 » 

» utvidgning af Tomteboda rangeringsbangård, mot- 
svarande anläggningen, enligt ett Ässingeförslag af 
Stensborgs rangeringsbangård 1,000,000 » 
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Årstaalternativet, variant 2, skiner sig från Ärstaaltemativet, variant Årata- 
1, i hufvadsak dela därigenom, att i variant 2 afees möjligheten, att i en 'II^a!^'^!'' 
framtid en stOrre rangeringebangård fOr TOstra stambanans trafik på Söåer-Åutmmadfråm 
malm skulle behofva anl&ggas sOder om Årstaviken, dels ock beträffande f^"*^' '■ 
de å Södermalm föreslagna godstrafikanordningama. 

Rörande frågan om en framtida anläggning af en rangeringsbangård 
söder om Årstaviken skulle visserligen enligt förslagsstallames upp&ttning 
anordningarna för vagnrangering enligt Årstaalternativet, variant 1, fullt 
motsvara de i förslaget till en Ässingelinje ingående båda rangerings- 
bang&rdame vid Tomteboda och Stensboig. Det vore emellertid antagligt, 
att områdena söder om Årstaviken i framtiden komme att mera allmänt 
Inbyggas, och att industriella anl&ggningar komme att i större utsträck- 
ning förlaggas dit I anledning däraf kunde behof d&Tstädes uppstå af en 
persoBstation och en allm&n godsstation samt en lokal samlings* och för- 
delningsstation. Komme en sådan station till stånd, kunde ifrågas&ttas, 
om det icke vore ändamålsenligt att låta denna station också utveckla sig 
till en rangeringsbangård i egentlig mening. Trafiken till och från hufvud- 
staden kunde nämligen komma att ökas darh&n, att i en om ock aflSgsen 
framtid en afiastning fr&ti Tomteboda rangeringsbangård af v&stra stam- 
banans trafik på Södermalm kunde erfordras. På grund af det jämförelsevis 
trånga utrymmet på södra stationen kunde detta icke gElma tänkas ske 
genom anl^gande därstädes af en för den sålunda ökade trafiken till- 
räckligt stor rangeringsbangård, utan en sådan måste då förläggas till om- 
råde aöder om ÅrstaTiken. Då härtill komme, att genom en dylik anlägg- 
ning skulle möjliggöras slopandet helt och hållet af det l^t liggande 
spåret mellan södra stationen och Liljeholmen, hade förslagsställarne ansett 
skäl föreligga att vid förslagets uppgörande förutse möjligheten af en större 
raugeringsbangärds framtida anläggning söder om Årstaviken, och som 
den enligt Årstaalternativet, variant 1, för banlinjen mellan kilometer 10 
och Årstaviken tänkta sträckningen icke medgåfve en dylik anläggning vid 
banan, hade för demia sträcka enligt variant 2 valts en något annorlunda 
riktning. 

Enligt Åretaaltemativet, variant 2,_ följes västra stambanans nuvarande 
sträckning från kilometer 10 söder om Äl&jö något längre än enligt variant 
1 eller till kilometer 6 -i- 720 enligt nämnda banas längdmätning. Därifrån 
dragés den nya linjen väster om den nu befintliga banan norrut i riktning 
mot Midsominarkransen till en punkt ungef&r midt för Vretensborg, där linjen 
gör en kurva åt öster, därvid den korsar nuvarande banan. I närheten af denna 
korsningspunkt börjar det område, å hvilket i framtiden en rangerings- 
bangård skulle kunna anläggas, sträckande sig utefter hufvudapåren i 
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nordostlig riktning emot Årsta gård n&stan &am till den punkt vid Arsta- 
vikena sOdra etrand, där linjen ansluter till den enligt variant 1 tänkta 
banlinjen, som därefter följes. 

Banlinjens längd från kilometer 10 till den punkt vid Karlbergskana- 
len, där linjen ansluter till Ässingelinjen, blir enligt variant 2 omkring 
10,6 kilometer ocb alltså omkring 300 meter längre än motsvarande sträcka 
enligt variant 1. 

Såsom ofvan omfOrmälts, skiljer sig Årstaaltemativet, variant 2, från 
samma alternativs variant I jämväl med afseende å godsanordningarna 
å Södermalm. I variant 2 förutsattes nämligen, att, intiUdess en range- 
ringsbangård söder om Årstaviken kan komma till anläggning, vagn- 
rangering skulle kunna försiggå 4 södra stationen i jämförelsevis större skalA 
eamt omfiattande godsvagnar, som ankommit med västra stambanans tåg 
och äro destinerade till godsstationer eller lastplatser å Södermalm, äfven- 
som eventuellt godsvagnar, som från nämnda stationer och lastplatser skola 
afgå med västra stambanans tåg. För sådant ändamål är enligt variant 2 
stationsområdet från Svedenborgsgatan fram under Torkel Knutssonsgatan 
utvidgadt åt söder och sopstationen flyttad till den län^t åt söder belägna 
delen af det sålunda nytillkomna omradet Norr om sopstationen mellan 
denna och frilastspåren anläggas — jämte uppställningsspär motsvarande dem 
i variant 1 omfOrmälda — en i samband med samlings- och skiljestationen 
stående större spårgrupp afsedd för nyssnämnda vagnrangering. Därjämte 
anlfigges enligt variant 2 å Södermalms personstation ett spar för gods- 
vagnar mellan båda hufrudspåren och med anslutning till dessa spår dels 
nägot söder om personstationen och dels i stationens västliga ända. 
Genom denna anordning vinnee den fordel, att till godsstationer eller last- 
platser å Södermalm destinerade godsvagnar, som ankomma med västra stam- 
banans tåg, kunna afkopplas från tåget vid passerandet af Södermalms 
personstation och uppställas på nämnda spår för att därefter föras för 
rangering till södra stationen, och att vagnar, som ordnats å södra stationen 
för afgång med västra stambanans tåg, kunna uppställas å detta spår för 
att sedermera tillkopplas tåg, som passerar stationen. Vagnarna behöfva 
alltså icke i någotdera fallet först föras till Tomteboda. 

De rangeringsanordningar, som sålunda vidtagits å Södermalm, kunna 
naturligtvis icke motsvara en anläggning af den storlek som Stensborgs 
rangeringsbangård; dock erfordras enligt denna variant icke så stor utvid^ 
niog af Tomteboda rangeringsbangård, som förutsatts enligt Årstaaltema- 
tivet, variant 1. 
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Kostnaderna för Årstaalteraativet, variant 2, (se kostnadsfOrslag 8, KatiMdtma 
del m, sid. 243 o. fif.) beräknade på gfttt om Arstaaltemativet, variant l/"/J^l''' 
&r si^dt uppgå till 13,579,000 kronor. D&ruti ingå följande hofvudposter rm»d*. 
med andra bdopp &n de uti kostnadsfOrslaget för variant 1 angi&a n&m- 
Kgen : 
fOr str&ckningeu från kilometer 10 till Åretaviken 

(inberftknadt kostnad för jordförvarf, 26,240 kr.) med 809,000 kronor 
* sträckningen öfver Södermalm och Långhol- 
men » 3,761,000 

» utvidgningen af Tomteboda rangeringsbangård » 700,000 » 



Såsom o^van har nämnts, föranledde de undersökningar, som anställ- ' 
des rörande Arstaaltemativet, förslagsställame att &amlägga ett alternativt ^!^^*t' 
^rslag med banan förd öfver Årstaviken i närheten af SkanstulL LlksomLn^iMMrdci- 
Arataaltemativet är detta alternativ upprättadt i två varianter, hvilka emel- "'"'' 
lertid hufvudsakligen endast med a&eende å de å Södermalm för gode- 
trafiken vidtagna anordningarna skilja sig från hvarandra. 

£nligt detta alternativ, SkanstuUalternativet, följes västra stambanans 
nuvarande sträckning från kilometer 10 till en punkt vid kilometer 8 + 090 
enligt stambanans nuvarande längdmätuing. Från denna punkt dragea ba- 
nan österut och framgår strax norr om Brännkyrka församlings kyrka och 
örby gård, går förbi Kvarntorp och föres därefter i nSstan rak nordostlig 
riktning öfver Enskedeslätten, å hvars nordvästliga del plats iinnes for 
framtida anläggande af en personstation och en rangeringabangård, hvil- 
ken sistnämnda täjikes utgå från hufvudbanan med stationens hufvud- 
];jktning vinkelrätt emot banan och sträcka sig förbi Valla fram emot 
Äreta gård. Från Enskedeslätten framdrages banan förbi Valla, går medelst 
en €85 meter lång tunnel genom höjderna väster om Pettereborg och 
Sundsborg samt framkommer därefter till Åratavikena norra strand om- 
kring 500 meter väster om Skanstull. Årstaviken öfvergås å bro i ett 
Bpanu om 165 meter och med anslutande viadukter tiU en sammanlagd 
längd af 246 meter. Bron är lagj^ å sådant höjdläge, att konstruktionens 
underkant å brospannet öfver Årstaviken midt öfver segelleden å en 
sträcka af 85 meter i brons längdriktning har en böjd af 30 meter öfver 
Blusströskeln i Stockholm. 

Från Årstaviken dragés banan i nordlig riktning öfver Sicklagatan 
och Ringvägen, gör därefter en kurva åt väster och genomgår därvid västra 
delen af Hetgalunden. Därefter ledes banan i nordvästlig riktning och 
skär dlb:vid Blekingegatan samt föres under Skåne- och Svedenborgsgatoma 
i deras korsningspunkt. Strax därefter vidtager peraonetationen, som fort- 
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går utmed hufvudspåren i nordvästlig riktning fram emot Ringvägen. Här- 
efter fortsätter banan utefter södra sidan af en del af den till godsstationen 
hörande samlings- och skiljestationen, därvid den föres under Ringvägen. 
Sedan banan därjämte förts under Hornsgatan, ansluter den vid en punkt 
mellan denna gata och Br&nnkyrkagatan till Arstaaltemativets linje, som 
därefter följes (se sid. 61—62). 

Linjens längd enligt Skanstullaltemativet, räknadt från kilometer 10 enligt 
västra stambanans nuvarande Ifingdmätning till den punkt vid Karlbergtf- 
kanalen, där linjen ansluter till Ässingelinjen, utgör 11,9 kilometer och är 
alltså 1,700 meter längre än samma sträcka enligt Årstaaltemativet, variant 1. 

flfl^TftTJjr- Personstationen I Södermalm (se planritning till Södermalms person- 
niurajiki». och godsstation å bifogade blad VU), anlagd såsom genomgångsstatioD, sträc- 
ker sig från en punkt nordväst om Skåne- och Svedenborgsgatomas kors- 
ningspunkt under Åsö- och TimmermanBgatorna i deras korsningspunkt 
särat Folkunga- och Torkel Knutssonsgatorna i deras korsningspunkt, 
hvarefter den fortgår utmed och söder om spår, som höra till södra gods- 
stationens rangeringsanordningar samt till den i sammanhang därmed 
stående samlings- och skiljestationen, fram emot Ringvägen. Den egentliga 
personstationen utgöres af hufvudspåren med plattformer, såsom om person- 
stationen enligt Arstaaltemativet, variant 1, är sagdt, samt ett mindre sta- 
tionshus, hvarjämte ett spår för godsvagnar är anlagdt mellan hufsnid- 
^åren på sätt, som är föreslaget i fråga om södra personstetionen enligt 
Arstaaltemativet, variant 2. Stationshuset är anlagdt norr om hufvudspåren 
vid Åsö- och Timmermansgatomas skärningspunkt. Det ligger liksom mot- 
svarande stationshus enligt Arstaaltemativet å högre nivå än spåren, och 
fbrbindelsen mellan dessa och stationshuset förmedlas på samma sätt som 
vid beskrifiiing af nämnda alternativ är angifvet. Ett ilgodsmagasin är 
uppfördt norr om hufvudspåren vid Torkel Knutssonsgatan, som därstädes 
något utvidgats åt väster. Med ilgodsmagasinet är sammanbyggd västerut 
en ilgodsplattform. Till ilgodsmagasinet med dess plattform leda särskilda 
spår, och för reserv- och ilgodsvaguar äro uppställningsspår anlagda öster 
om Åsö- och Timmermansgatornas korsningspunkt, 

■^^■^ Anordningarna för godstrafiken (se planritningen å blad VII) äro ut- 

fodjtråjCi^. förda i öfverensstämmelse med motsvarande anordningar enligt Årsfcialtema- 
tivet, variant 2, och afse alltså, att å södra stationen rangering skall kunna äga 
rum af godsvagnar, som ankommit med västra stambanans tåg och äro destine- 
rade till godsstationer eller lastplatser på Södermalm och Skeppsbron, 
samt eventuellt äfven af godsvagnar, som från nämnda stationer och 
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lastplatser skola afgå med vilstra stambanans tåg, äfvensom att godsvagnar 
till eller &åu rangeringsbangården vid södra statiunen skola kunna 
frånkopplas eller tillkopplas västra stambanans tåg, dä dessa passera sodra 
personstationen. Sopstationen med dess lastkaj ar emellertid enligt nu före- 
varande föTsl^ förlagd till en annan plats än enligt Årstaalternatlvet, 
variant 2, nämligen söder om personstationens vSstliga Elnda utefter en 
föreslagen förbindelsegata mellan Folkung^atan och Ringvftgen. Med an- 
ledning dftraf att en del af personstationen Äfvensom hufvudspåren för- 
lagts utmed samlings- och skUjestationen samt spår hörande till gods- och 
rangeringabangården, bar ändring skett i K&eende såväl å sättet för anslut- 
ningen mellan hufvudspåren och spåren för godsanordningama som ock 
å det närmare anordnandet af samlings- och ski^estationen, hvilken enligt 
detta fbrslag är tillgänglig från hofvudspåren både i stationens västra och 
i dess östra del. 

Hvad som vid beskrifningen af Årstaalternatlvet, variant 1, är sagdt ^^/'^'S" 
om förhållandet mellan jämv^anläggningama samt kringliggande gator /»^W «. 
och öppna platser, gäller äfven beträffande detta alternativ, i hvad det af- 
ser sådana anläggningar, som äro för båda förslagen gemensamma. Dock 
är i nu fOrevarande alternativ tänkt, att den gaUi, som ifrågasatts. såsom 
fortsättning å Maria Bangata, skulle å sträckan mellan Hornsgatan och 
Hogalidsgatan föras å ett tunnelhvalf öfver järnvägen. Kostnaderna. här- 
för ingå ej i kostnadsförsla^et — lika litet som kostnaderna för de nya 
gatuledema i öfrigt 

Vid angifvandet af linjens sträckning öfver Södermalm samt beskrif- 
ningen af personstationen dilrstädcs hafva redan omförmälts de gator, öf- 
ver och under hvilka järnvägen är ledd. Det torde böra tilläggas, att af 
dessa gatomas under- och öfverföringar föranledas åtskilliga omregleringar 
af deras i stadsplanen angi&a höjdlägen m. nL Särskildt måste tbr 
□ndarfOiing af Ringvägen i dess närmast Årstaviken belägna del en sänk- 
ning af gatan och en omläggning af densamma äga rum. 

Framför pereonstationshuset föreslås en öppen plats, hvilken till större 
delen skulle bildas af Åsögatan, Timmermansgatan och en föreslagen ny, 
med godsbangården parallell gata mellan Äsö- och Svedenborgsgatomas 
korsningspimkt samt Folkunga- och Torkel Knutssonsgatornas korsnings- 
punkt. 

Vid ilgodsmagasinet skulle såsom redan berörts bildas en mindre, öp- 
pen plats genom utvidgning af Torkel Knutssonsgatan, och en ny gata 
tankes anU^ utefter sopstationen mellan Folkungagatan och Bingvägen. 
Oiiiga ifrågasatta gatuförändringar beröra mindre direkt jämvägsförslaget. 



y Google 



72 

KoiinadTna Eostoadema för förslagets genomförande upptagas i kostnadsförslaget 

i^i/^:iS^.(l^ostnad9fbr9lag 8, del m, sid. 243 o. ff.) till 13,916,000 kronor. D&niti 
ingå följande hufvndposter: 

för sträckan kilometer 10 till Ärstaviken 

(inberaknadt kostnad för jordförvar^ 14,000 

kronor) 1,518,000 kronor 

> bron öfver Ärstaviken med viadukter 2,220,000 » 

* str&ckningen ofver Södermalm och Långholmen 4,751,000 * 

» bron öfver Mälaren med viadukter 2,830,000 » 

» sträckningen öfver Kungsholmen 1,897,000 » 

' utvidgning af Tomteboda rangeringsbangård ut- 
öfver hvad som enligt ett Ässing^örslag skuUe 

äga rum 700,000 

. I kostnaderna för banans sträckning öfver Södermalm och Långholmen 
upptagas enligt detta förslag äfven kostnaderna för sopstationois flyttning 
af den anledning, att ändradt läge för denna station nöd^ndi^;öres af 
mättet för banans ledande öfver Södermalm. 

Skamtuii- Skanstullaltemativet', variant 2, skiljer sig från Skanstullaltemativet, 

'I^Smt'?!' variant 1, endaat därigenom, att enligt variant 2 anläggningarna fÖr gods- 
Åuwtnad traflken äro anordnade i öfverensstätnmelse med Årstaaltemativet, variant 
/rå»variaMi.i^ och att s&ledcs å södra godsbangården icke finnes någon särskild ran- 
geringsbangård, samt att något spår för uppställning af godsvagnar icke 
finnes anlagdt mellan hufvudspåren I personstationen. 

Koitnadirna Eostuadema för utförande af denna variant upptagas i kostnadsförsl&get 

jil^Ä^lAtkostnadsföwlag 8, del III, sid. 243 o. ff.) till 13,594,000 kronor. De uti 
kostnaderna för Skanstullalternativet, variant 1, upptagna hufvudpostema 
ingå med samma belopp uti kostnadsförslaget för variant 2 med undantag 
dära^ att enligt sistnämnda kostnadsfOrslag kostnaderna for sträckan öfver 
Södermalm och Långholmen beräknas till 4,129,000 kronor och kostna- 
derna för utvidgningen af Tomteboda rangeringsbangård till 1,000,000 kronor. 

I90é ära förslag till förändrade stetionBanordniiigar med hnfrad- 

penonstaktioiLett förlagd nngeKrUgen tUl den plats, där 

nnrarande centralstationen ar belägen. 

Såsom ofvan har förmälts, hade Järnvägsstyrelsen anmodat ingenjörerna 
Gleim och Eyde att utarbeta definitivt förslag till bangårdsanordningar i 
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Stockholms norra stadsdel och å Kungsholmen. Enligt föreskrifter, som 
af styrelsen meddelades i &åga om detta förslag, skulle detsamma afse 
hufvDdpersonstationenB förläggande till ungefärligen den plats, d&r nu- 
varande centralstationen Or belägen, och skulle spårsystemen vid hufvud- 
personstationen och norra stationen därvid intaga samma höjdläge, som de 
för det närvarande göra. Sedan ytterligare bestämmelser af Järnvägsstyrelsen 
blifvit gifna särskildt med afseende & förslagets omfattning, aflämnades till 
styrelsen af Gleim och Eyde ett förslag i berörda afiseende, af förslagsstftllame 
kalladt »förslag till definitiv gestaltning af centralstationen och norra statio- 
nen i Stockholm samt af Tomteboda rangerbangård>. Förslaget blef därpå 
under förra delen af år 1904 inom JämTägsstyrelsen granskadt och vidare 
bearbetadt, hvarefter det vid kommitténs sammanträde den 3 augusti 1904 
öfverlftmnades till kommittén. 

Ifrågavarande förslag (teknisk beskrifoing, se bil. 5, del II, sid. 165 o. tL), j^_^ .^ 
här nedan kalladt 1904 års förslag, hvilar på förutsättningarna, att ^^tra ^firdaget. 
stambanan inledes till hufvudstaden öfver Kungsholmen med anläggning 
af en särskild rangeringsbangård söder om Mälaren, att sammanbindnings- 
banan helt och hållet borttages, samt att hufvudpersonstationen förlägges 
ungeferligen till den plats, där centralstationen nu är belägen, med spår- 
systemet vid denna station och vid norra stationen bibehållet i dess nu- 
varande höjdläge. 

I förslaget äger liksom i öfriga här ofvan beskrifna förslag ett sär- 
skUjande rum mellan person- och godstrafiken med olika stationer samt 
— inom området för Stockholms bangårdsanläggningar — olika spår 
för hvartdera trafikslaget, och förslaget om&ttar hufvudpersonstationen, 
norra stationen och rangeringsbangården vid Tomteboda jämte inlednings- 
spåren för de olika banorna till dessa stationer, vtetra stambanan från en. 
ptmkt norr om Karlbergskanalen, norra stambanan från och med Järfva*) 
och Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg från och med Hufvudsta. 
Det afeer i motsats till det förslag tiil förändrade bangårds anordningar 
vid centralstationen och norra stationen, hvilket för närvarande är under ut;-' 
förande, en definitiv omgestaltning af bangårdsförhållandena, hvilket vtU säga, 
att de i förslaget ingående anläggningarna beräknas svara emot den största 
utveckling af txafikbehofven, som i närvarande tid rimligtvis kan förutses 
eUer ifrågasättas, öch förslaget är därför uppgjordt med hänsyn till att 



*) De till förslaget hfirande ritniDgama upplaga visserligen ej norra sumbanana 
■ttlckniog &ada fr&n Jårfva, men banriktniogen angifves i Oen tekniska beskrl&iiogen. 



»Google 



detsanuna först så småningom och i viesa utvecklingsstadier skall komma 
till utförande. 

För persontrafiken anlagges en för alla till Stockholm inlöpande normal- 
spåriga banor utom Stockholm — Saltsjöns jamvÄg gemensam hufvudperson- 
station med tillhörande dnftsbangård samt anläggningar för ilgods och post. 
En ny personstatiou föreslås till anläggning vid Solna i Btället för nu- 
varande Tomteboda station, en personstation anläggas vid Karlberg strax 
intill den nuvarande hållplatsen därstädra, och en ny personstation förut- 
sattes blifva anlagd å Kungsholmen. Värtabanan skulle upphöra att be- 
gagnas för persontrafik. 

För godstrafikens ledande från hufvudspåren föreslås ski^estationer vid 
Järfva och Hufvudata samt förutsattes en sådan station å Knngeholmen. För 
godstrafiken ingå vidare i förslaget en styckegodsstation för norra stadsdelen 
vid Norra Bantorget med särskilda i förening därmed stående anordningar 
för mjölktrafifcen samt rangeringsbangården vid Tomteboda. En rangerings- 
bangård söder om Mälaren förutsättas såsom nyss nämndes blifva anlagd, 
likaså vagnslastgodsstationen vid Norrtull, och södra stationen beräknas vara bi- 
behålian såsom styckegodsstation för södra stadsdelen. Öppna laetplatser f&re- 
slås vid norra styckegodsstationen samt förutsättas förutom vid Norrtull jäm- 
väl vid södra stationen och eventuellt å Kungsholmen. Kajspår förutsättas 
dels redan anlagda dels i framtiden komma till anläggning vid Stads- 
gården, å Skeppsbron, Norr Mälarstrand och Söder Mälarstrand samt ut- 
efter iixstaviken, Hammarby sjö. Klaraviken, Ulfsundasjön och Vftrtahamnen. 
Slutligen tankes ock i förslaget ett slakthus blifva för Stockholms stads räk- 
ning anlagdt i närheten af Ulfsundasjön. 

A^ord- Liksom i 1901 och 1902 års förslag anlägges hufvudpersonstatdonen 

p'^^°J^^^(planritning till hufvudpersonstationen, se blad VIII) såsom slutstation med 
att nytt stationshus appfördt vinkelrätt mot spåren i nästan rak linje 
med Lilla Yattugatan. Utefter stationshusets långsida mot bangården är 
uppförd en 20 meter bred hufvudplattform. Till denna framkomma tio spår 
och utefter hvart och ett af spåren äro anordnade på spårets ena sida en 
7 meter bred personplattform och på den andra sidan en 4 meter bråd. 
baga^eplattform. Dessa från hufvudplattformen utgående mellanplattformer 
äro 225 ä 270 meter långa, öfver plattformerna äro plattformstak upp- 
förda. De spår, som ingå till hufvudplattformen, äro med undantag af två 
spår för västra stambanans lokaltåg afeedda endast för flärrtrafiken — i 
föravarande förslag göres nämligen i likhet med det förslag till relativt 
provisoriska stationsanordningar vid centralstationen och norra stationen, 
hvars genomförande för närvarande pågår, ett särskiljande mellan Q&rr- 
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trafiken och lokaltrafiken. Åf plattformspåren disponeras det, som ftr 
utlagdt närmast nuvarande centralstationsbuset, fOr norra stambanans och 
eventuellt äfven för den föreslagna Kapelsk&rsbanäns ankommande tåg, 
och af de öfngA spåren lAknadt i den ordning, i hvilken de &ro utlagda 
från nyssnämnda spår, ett för Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs 
ankommande tåg, ett eventuellt för den föreslagna enskilda Mftlaröbanans 
ankommande tåg, ett för norra stambanans och eventuellt äfven för Kapel- 
skarsbanans afglende tåg, ett för Stockholm — Västerås — Bergslagens järn- 
vägs afgående tåg, ett eventuellt för Malaröbanans afgående tåg, ett for 
västra stambanans ankommande ^ftrrtÅg, ett för v&stra stambanans an- 
kommande lokaltåg, ett för denna banas fående lokaltåg och ett för 
samma banas afgående ^ärrtåg. 

Det nya stationshuset, som enligt hvad nyies nämnts är uppfördt med 
långridan vinkelr&tt mot spåren, har hufvudfasaden mot Jakobggatans för- 
längning och den öppna platsen fram till Riddar fjärden. Utanför den & 
midten af denna fasad varande hufvudingången till stationshnset är för 
ankommande åkdon anordnad en täckt hall. Från denna hall inkommer 
man i en större ingångsvestibnl med utgång direkt till hufvudplattformen. 
X hvardera sidan af ingångsvestibnlen ftro anordnade biljettkontor och 
expeditioner för resgodsinlämning. I öfrigt inrymmas i det nya stations- 
husets hufvudbyggnad väntsal och matsal för första och andra klassens 
passagerare samt väntsal och matsal för tredje klassens passagerare, expedi- 
tion för kombinerade biljetter m. m. Med denna byggnad äro vinkelrätt 
sammanbyggda två flyglar, af hvilka den ena, som är mindre, har rin fasad 
åt Klaraviken och innehåller förutom reservrum och reservutgång från hufvud- 
plattformen, kunglig vantsal med särskild utgång till nämnda plattform och 
ingång från Klara Strand, samt den större har sin fasad åt nuvarande 
järnvägsparken och sträcker sig frän det nya stationshusets hufvudbyggnad 
fram lill nuvarande centralstationshuset. Denna sistnämnda flygel innehåller 
utgångsvestibul, expedition för utlämning af resgods och tullexpedition. 

Parallellt med mellanplattformerna och ett stycke nordväst om 
stationshusets mindre flygel uppföres med hufvndfasaden åt Klaraviken 
en särskild byggnad för ilgods och post, innehållande ilgodsexpcdition, 
magasin för ankommande ilgods, magasin fOr afgående ilgods samt 
postexpedition. Till ilgodsmagasinen med till dem hörande plattfor- 
mer och till postexpeditionen framgå särskilda spår från driftsbangSrden, 
hvaijämte uppstäUningsspår finnas for Ugods- och postvagnar. Dgods- 
och postlokalerna stå medelst en tunnel med tillhörande hiBBinTättningar i 
förbindelse m^ samtliga de ofvan omförmälda bagageplattformema. Denna 
tunnel är framdragoi till nuvarande centralstationsbyggnadens nordvästra 
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Bida och fortsattes d&rifråQ med en uppfartsv&g till Vasagatan, 4 meter bred 
och lagd 1 lutning af 1:12, genom hvilken anU^gning en gen förbindelse 
åstadkommits mellan nyssnlLmnda postexpedition och nya posthaset. 

För lokaltrafiken å norra stambanan och Stockholm — Vaateräs — 
Bei^sla^ens jämvftg finnas s&rsldlda anordningar nordost om de för ^&rr- 
trafiken a&edda spåren. Från nordvästra andan af den för ^ärrtrafiken 
a&edda, n&rmast nuvarande centralstatioDshuset belägna plattformen utgår 
vid en punkt unge&r i M&eter-SamuelBgatans förlangning en 9 meter bred 
plattform &am emot viadukten Ofver Kungsgatan. På hvturdera sidan af 
sistn&mnda plattform framgår ett spår, det på den ena sidan afsedt för 
norra stambanans och det på den andra för Stockholm — V&sterås — Bergs- 
lagens järnvägs lokaltåg. Dessa spår utgå från de nämnda banomas hnfvud- 
spår, och för att möjliggöra lokomotivens kringgående rörelse hafva i sam- 
manhang med dem anlagts två särskilda spår, det ena med travers och det 
andra såsom rundspår. In- och utgång fbr de resande till plattformen för 
lokaltrafiken äfvensom erforderliga bi^ett- och resgodsexpeditioner för nu 
ifrågavarande lokaltrafik &ro anordnade i den nordvästra delen af nu- 
varande centralstationshuset, hvilken byggnad i öfrigt användes såsom 
administrationsbyggnad. Såsom ofvan har nftmnts, framgå till hufvnd- 
plattformen vid nja stationshuset särskilda spår för västra stambanans 
lokaltåg. För dessa tåg finnas också särskilda uppställningsspår, i öfrigt 
användas för denna banas lokaltrafik de för f)ärrtrafiken afsedda anord- 
ningarna. 

Driftebangården, som sträcker sig från en punkt strax väster om 
Kungsgatuviadukten fram till S:t Eriksgatan, är anlagd emellan norra 
stambanans och Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs liufvudsp&r å 
ena samt västra stambanans hufvudspår å andra sidan och utgöres af 15 
uppställningsspår jämte utdragsspår och passagespår. Till uppförande i 
sammanhang med driftsbangården vid dennas Östra ända föreaä^ en hygg' 
nad innehållande vagnskjul för dyrbarare salongsvagnar, desinfektionsinrätt- 
ning för personvagnar och ångpannehus för uppvärmning af personvagnar 
j&nte lamprum. 

Lokomotivstallar för persontågen äro — på sätt här nedan nftrmare 
skall angifras i sammanhang med frågan om anläggning af lokomotiv- 
etallar för godstågen — anlagda vid Tomteboda, dit också förlagts vagn- 
s^ul för kungliga vagnar. 

Vid Karlberg anlS^ges en personstation, som är gemensam för å ena 
sidan västra stambanan samt å andra sidan norra stambanan och Stock- 
holm — Västerås — Bakslagens järnväg. Den förlägges på den nordvästra i 
stället' för, såsom den nuvarande Karlbergs hållplats, på den sydöstra sidan 
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af den till Karlbergs slott ledande allmänna landavägen. Stationganord* 
niDgama d&rst&des för persontrafiken bestå hufvadaakligen af ett mindre 
stationshua ocb två plattformer, den ena utlagd mellan vftstra stambanans 
hufvTidspår och den andra mellan de för norra stambanan samt Stockholm^ 
Västerås — Bergslagens järnväg gemensamma hafvudspåren. För stationen har 
med afseende å dess höjdlage framställts två alternativa förslag. Enligt det 
ena skulle statioosplanet sänkas med 2,6 meter, och spåren befinna sig 
med rälens anderkant på ett höjdj^e af + 10,60 meter öfver slusströskeln. 
Enligt det andra förslaget skulle stationsplauet höjas med 1,94 meter, och 
spåren alltså ethålla ett höjdlage med rälens underkant af + 14,60 metei;. 
Med stationsplauet i lågt läge föres landsvägen till Karlbergs slott öfver spåren 
med brobanan på en höjd af + 17 meter, stationshuset förläggas vid spå- 
rens nordöstra sida på samma höjd som landsvägen, och tillträdet frän 
stationshuset till plattformerna förmedlas genom en i sammanhang med 
vägOfvergången anlagd gångbro, från hvilken trappor leda ned till platt- 
formerna, liägges stationsplanet i det högre höjdläget, föres landsvägen 
till Karlbergs slott under spåren, stationshuset fOrlägges då emellan de båda 
utmed fanfvudspåren befintUga plattformerna vid landsvägen samt å dennas 
nivå, och förbindelsen mellan stationshuset och plattformerna förmedlas 
genom trappor deU tsll nämnda plattformer och dels till en i detta fall 
mellan de båda plattformerna anlagd mindre tvärplattform. Stationens höjd- 
läge inverkar dessutom på spåranordningama närmast stationen. 

Solna personstation föreslås till anläggning hufvudsakligast för att 
norra stambanans och Stockholm—Västerås — Bergslagens järnvägs hufvud- 
spår där skola kunna förenas till ett gemensamt dubbelspår. Stationen 
är belägen ungefärligen å den plats, där för närvarande norra stambanan 
skär allmänna landsvägen mellan Norrtull och Sundbyberg, och stationo- 
anordningama utgöras af ett mindre stationshus samt två personplattformer. 
Stationshuset är förlagdt till en plats strax söder om landsvägen mellan 
denna och de båda till stationen inkommande banomas hufvudspår. Platt- 
formerna äro anlagda, den ena emellan norra stambanans och den andra 
emellan Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs hufvudspår, och från 
stationshuset, som ligger på ett mellan 4 och 5 meter lägre höjdläge än 
spåren, förmedlas förbindelsen till plattformerna genom trappor. 

Den för de. norra stadsdelarna afsedda styckegodsstationen är anlagd . 'J,"'^"^, 
norr om norra stambanans och Stockholm — Väster^ — Bergslagens järnvägs ^^!^III]tt«, 
hofvudepår samt driftsbangården och sträcker sig från Norra Bantorget 
fram emot S:t Eriksgatan. Den upptager hufvudsakligast den mark, hvarå 
nuvarande norra stationen är anlagd, med utvidgning åt norr af jämvägs- 
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området, el att bangårdens norra gräns kommer att från Norra Bantorget 
till nuvarande lokomotivstallama utgöras af Torsgatan. 

Till styckegodsatationen höra två stora, i sågtandsform uppförda gods- 
magasin anlagda parallellt med hvarandra och parallellt med Torsgatan 
samt afsedda, det norra för afgående styckegods och det södra för an- 
kommande styckegods. Godsmagasinen, hvilka hvartdera har en längd af 
226 meter, och som tillhopa hafva en golfyta af omkring 9,670 kvadrat- 
meter, äro i östra andan sammanbyggda med hvarandra och med en för 
godsexpedition afsedd byggnad belägen vid Norra Bantorget midt för den 
plats, d&r östra Järnvägsgatan framkommer till torget. Hvartdera gods- 
magasinet fortsattes åt väster af en raed uppkörs\^ försedd öppen last- 
plattform med en längd af 152 meter. Norr om godsmagasinet och den 
öppna plattformen för afgående styckegods är i anslutning till dem anlagd 
en 12 meter bred lastgats, och söder om godsmagasinet samt den Öppna 
plattformen för ankommande styckegods är på enahanda sätt anlagd en 
16 meter bred lastgata. Mellan de båda lastplattformerna och godsmaga- 
sinen inlöpa spår, som utgrena sig i särskilda lastspår samt i samlin^spår 
för afgående vagnar och uppstäUningsspår för tomvagnar. Väster om de 
båda Éstplattformema äro anlagda dels en tredje öppen lastplattform med 
tillhörande uppfartsväg dels ock öppna lastspår. öppna lastplatsspår äro 
också utlagda å området mellan godsmagasinet för ankommande stycke- 
gods med dess lastgata samt de till personstationen ingående hufvudspåren, 
och i fortsättningen på denna anläggning äro fram emot östra Järnvägs- 
gatan anordnade tre särskilda lastplatser för mjölktransporter, hvaije sådan 
lastplats bestående af två plattformer med mellanliggande spår. Slutligen 
har i förslaget tänkts, att i en framtid skulle komma att anläggas kaj- 
och manöverspår utefter Klaravikens norra strand äfvensom i sammanhang 
därmed sidospår till Körstrands och Atlas' industriella etablissement. - 

I förslaget, som förutsätter en rangeringsbangård för västra stambanan 
söder om Mälaren, ingår anläggningen af en större rangeringsbangård för ö£nga 
ifrågavarande banor vid Tomteboda. Denna bangård (planritning till ban- 
gården, se blad IX) tager sin böljan i söder vid vägöfvergången vid Karl- 
berg, upptager området mellan de nuvarande verkstadsanläggningama och 
lokomotivstallama, breder därefter ut sig till en bredd af mellan 250 och 
300 meter till framemot allmänna landsvägen mellan Norrtull och Sundby- 
berg, bvarefter den hastigt afsmalnande framgår till omkring €00 meter 
bortom Albydal. Bangåraen består dels af en större hufvudspårgrupp 
afsedd för ankomna vagnars rangering för fördelning på de olika gods- 
stationema och lastplatsema inom Stockholm samt för afgående vag- 
nars rangering efter de olika banor, med hvilka vagnarna skola afgå, och 
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dels af en mindre spårgrupp för rangering af afgäende vagnar efter de 
Btatiouer, till hvilka vagnarna äro destinerade. För öfrigt kan bangården 
sägas vara fSrdelad i tre särskilda delar, en nordlig del, ett midtparti och 
en sydlig del. Den nordliga delen innehåller yppstäUningsepår for norra 
stambanans och eventuellt Kapelsk&rsbanans ankommande tåg, två utdrags- 
spår och en så kallad åsnerygg, en i detta fall å två spår anordnad mot- 
lutning med en effektiv fallhöjd åt bangården af 2,6 meter. Midtpartiet inne- 
håller den ofvan omn&mnda hufvndspårgruppen, uppatällningsapår för Stock- 
holm — Västerås — Bergslagens jfimvägs ankommande tåg och särskilda sam- 
lingsspårgrupper. Den sydliga delen innehåller slutligen den nyss nämnda 
spärgruppen för atationsrangeniigen och uppställningsspår för de norr om 
Mälaren till Stockholm inkommande banornas afgå^de godståg. 

All rangering med undantag af stationsrangeringen ber&knas ske med 
användande af den nyss nämnda, i stationens nordliga del befintliga åsne- 
ryggen på sådant sätt, att vagnarna gä utför den skarpa lutningen åt has- 
arden och därvid på grund af tyngdkraften &amgå hvar och en in på det 
spår, dit han skall inväxlas. Härvid kunna de vagnar, som ankommit med 
norra stambanans och eventuellt Kapelsktoabanans tåg, rangeras direkt från 
nna uppställningsspår, hvaremot de vagnar, Bom ankomjnit med Stockholm 
— Västerås — Bergslagens och eventuellt MäWobanans tåg, samt de vagnar, 
som skola afgå från. Stockholm, måste, för att medelst äsneryggen rangera, 
föras till utdragsspåren i bangårdens nordliga del. Beträffande de närmare 
detaljerna i fr^a om bangårdsanläggningen och sättet för rangeringens 
verkställande m. m. hänvisas till den tUl förslaget hörande ritningen (jfr 
ofvan berörda planritning) samt den tekniska beskrifningen Ofver förslaget 
(se bil. 5, del II, aid. 169 o. ff.). 

De vid Tomteboda nu befintliga lokomotivstallama bibehållas för att 
användks hnfrudsakligen för rangeringslokomoliv samt a&dana lokomotiv, 
som ombesöija den lokala trafiken mellan rangeringabangården och de 
olika godastationerna och laatplatsema i norra stadsd^en. Den nu befint- 
liga vagnreparationsverkstaden bibehållea likaledes å ain nuvarande plats. 
I sajDomanhang med rangeringsbangården anläggas vid Tomteboda dels 
för persontågslokomotiv .odi dela för god^tågslokomotiv nya lokomotiv 
Btallar med tillhörande kolupplag å det triangelformiga område, aom bildas 
af västra stambanans hufvudspår, samma stambanas godatågspår och ran- 
geringabangården. LokomotivataUama för persontågslokomotiv äro förlagda 
I&ngst i norr med långsidan unge&r parallell med rangeringsbangården och 
hafva anordnats med rektangulär grundplan och traverser för lokomotivens 
införande i lokomotivstallet. För godstågslokomotiven uppföras tre cirkel- 
fonniga lokomotivstallar med två vändskifvor och en i sammanhaDg med 
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lokomotivBtailarna anordnad mindre verkstad för utförande af smärre re- 
parationer. I förbindelse med lokomotivstallama bafva anordnats kolupplag 
med späranorduingar fär lastning och lossning af kol samt vattentorn. 

För desinfektion af kreatuisvagnar och andi^ godsvagnar anlBgges en 
desinfektionsinrattning vftster om den nuvarande vagnreparations verkstad en, 
och i bangårdens sydLga del anl&gges ett vagnsskjul för kungliga vagnar. 

Banorna* BetrBfFajide de olika banornas inledande till stationerna förntBattea enligt 

'■'"*"* f förslaget, att vletra stambanan på det satt, som, då förslaget planlades, 
företiÄdesvis på3nrkades, föres från kilometer 10 söder om Älfsjö öfver Åssinge- 
öarna till kilometer 2 +150, samt att banan därefter i enlighet med 1902 
års förslag, alternativ Ä, ledes först öfver Eungshoimen med anlaggande.d&i^ 
stades af en personstation, som tillika användes såsom skiljestation för västra 
stambanan, och därifrån i ett sarskildt dubbelspår för persontågen och ett 
sarskildt enkelspår för godstågen öfver Karlbergskanalen. Därifrån ledas 
apårrai till en punkt vid Nytomta, dar de grena sig, och därifrån gods- 
tågspåret föres in till Tomteboda rangeiingsbangård vid nuvarande vagn- 
reparationsverkstaden samt hnfvudspåren dragas i kurva — något skarpare 
an i 1902 års föralag, nämligen med radie af 350 meter — genom Karl- 
bei^parken fram till Karlberg station. 

För norra stambanan, till hvilken den föreslagna Kapelsk&rsbanan 
tilnkes komma att ansluta vid I^galund eller nordligare, förutsattes liksom 
i 1902 års förslag Jarfva station såsom skiljestation. Från Jarfva skulle 
persontågspåren, som i motsats mot i nyssnämnda förslag utläggas i dubbel- 
spår, följa nuvarande banans sti^U^ning till Hagalund och därifrån vidare tiU 
deu punkt, dar banan korsar allmanna landsvägen mellan Norrtull och 
Simdbyberg, hvarefter spåren skulle ingå på Solna personstation. Norra 
stambuians godstågspår afviker vid vagbron söder om J&rfva från hnfvud- 
spåren och dragés v&ster om Hagalund till Tomteboda rangeringsbangård, 
dftr spåret ingår i bangårdens nordliga anda. 

Hufvudsta station föruts&ttes liksom i 1902 års förelag såsom skilje- 
station för Stockholm — Vftsterås — Beigslagens järnväg, till hvilken Malarö- 
banan, om denna kommer att anläggas, skulle vinna anslutning vid Sundby- 
berg. Fråa Hufvudsta ledes banan i dubbelspår i n&stan rak ostlig sträck- 
ning, därvid den intager ett något nordligare läge an nuvarande banan, 
fram til] den nordliga delen i^ Tomteboda rangeringsbangärd. Sedan 
denna öfvergätts ä en 50 meter lång viadukt, dragas spåren i en kurva 
åt söder med radie af 300 meter in till Solna personstation. Godsd^spåret 
ledes från Hufvudsta in till Tomteboda rangeringsbangård, dar det ingår 
i norra delen af bangårdens midtparti. 
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Från Solna station f&ras norrs stambanans och Stockholm — Västerås 
— Bergslagens jtkruväga hufvudspår i gemensamt dubbelspår fram mellan 
Tomteboda blindinstitut och de navarande lokomotivatallama samt vidare 
unge&T parallellt med rangeringsbangårdens sOdra del till Earlb«^s person- 
station, dit såsom redan nftmnts j&mTäl västra stambanans hufvudspår 
&amkomma. '-, 

Sedsin de båda hufpudspårea sålunda sammanförts vid Karlbei^ station, 
ledas de fortfarande i. dubbelspår parallellt med bvarandra, skilda af ett 
lokomotivspår, i samma stxftckning som nuvarande banan £raiQ till S.*t Eriks- 
gatan. Därefter: aflagsna sig de båda spåren &ån bvarandra^ och västra 
stambanans hufrudspår &amgå. utmed dnftsbangårdens södra ^da &am tiU 
hufvadperaonstationen, under det att de fpr norra stambanan och Stock- 
hoim — Yästerås—Bergslagtns j&mvag gauensamm» hnfvudapårän ledas fram 
till hufvudpersonatationen utmed diiftsbangårdens norra sida dch .mällaD 
denna samt styckegodsstationen med de till aistnftmnda station hfirande 
öppna laatplatBema. 

Hvad anf^år spåräJrbindelaenia mellan de olika godsstationema och 
lastplatsema, £&rbindes .Tomteboda rangering^angård med Norrtulls gods- 
station och y&rtahamnen genom VoirtabanaD, .eom, efter någon förändriag 
af banans strftckning närmast Tomteboda, ett stycka nordväst oni Earlbergs 
station framdr^es uilder de för norra stambanan och Stockholm — Västerås 
— Bergalagens j&mv&g gemensamma hufvudspåren samt införes å rangérings- 
bang^den i södra delen af dennas midtparti. Från samma del af range* 
ringsbangården ut^år ett spår till norra styckegodsstationen och de i 
sammanhang därmed varande öppna lastplatsema. Detta spår följer först 
Vartabanan och föres jämte daina under de för norra stambanan och 
Stockholm — Västerås — Bergslagens. jOrnv^ gemensamma hufvudspåren för 
att d&refter följa sistnämnda spår, till dess det ingår på styckegodsstationen. 
Skulle spår för lastning' ooh lossnii^ af gods i en iramtjd komma a^t 
anordnas ut^ter Klaravikeoa norra strand, ^ulle dessa spår ibrtöndas 
med rangeringsbflD gården medelst ett spår, som skulle utläggas bredvid 
västra stambanans hufvudspår väster om dem, fö!ras under dessa spår ett 
stycke nordväst om Karlbergs station samt ingå på rangeringsbangårdens 
midtparti i närheten af vagnreparationsv^kstadeu. bredvid västra starabajians 
godstågspår. Förbindelsen- mellan rangeringsbangården samt den ifiÅgasatta 
godssCationen och möjligen uppgående hamn- oth industriaaslutningsspår 
å Kungsholmen ' ibrmiedlas - goiom västra stambanans godstågspår mellan 
Kungsholmens skiljestatåon och Tomteboda. 

För godsst^tionen å Södermalm, last{»latsenia i Stadsgården och.å- 
Skeppsbron samt möjligen, blifvandö hamnspåT' utefter Södet Mälarslrand 
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samt Årstavikens och Hammarby gös etr&nder förutsattes såsom redan nämnts 
en rangeringsbangård söder om Mälaren. Från nämnda godsstation samt 
lastplatser och hunnspår finnes darfOr icke någon direkt förbindelse 
med Tomteboda- rangeringsbangård, ntan denna förmedlas genom ran- 
geringsbangården söder om Mälaren samt västra stambanan och dess 
godsllgspår från Kungsholmens skiljestation. 

Förbindelsen mellan hufnidpersonstationeDs driftebangård och de vid 
Tomteboda befintliga lokomotivstaUama för persontågslokomotiT samt det 
därstädes anlagda vagnsskjulet för kungliga vagnar åetadkommes genom ett 
spår, som mellan driftsbangården och Karlberg station &r ntlagdt mellan 
västra stambanans bufvudspår samt de för norra stambanan och Stock- 
holm — Västerås — Bergslagens järnväg gemensamma hufvudspåren. Från 
Karlberg" följer spåret västra stambanans hufvudspår, till dess det fram- 
kommer till skjulet för kungliga vagnar och lokomotivstallsrna. För den 
händelse ett slakthus skalle uppföras for Stockholms stads räkning & ifråga- 
satt plats i närheten af Ulfsundasjön, och hamnspår utläggas utefter Ulf* 
sundasjöns strand, kan från rangeringsbangårdens midtparti ett sty^e norr 
om vagnreparationsverkstaden ett spår utläggas till slakthuset, från hvilket 
spår ett annat sedermera kan utgå till hamnspåren. 

Beträffande de särskilda anordningar, som vidtagits för soptransportema 
ttU Biddersvik, för kreatuistransporter och för åstadkommande af dir^a 
förbindelser mellan de olika banomas godstågspår m. m., hänvisas till 
den till förslaget hörande tekniska beskrifhingen (se bil. 5, del II, sid. 
179 o. f). 

fS^^f^' G«iom anläggandet af det nya personstationshueet och dess nordöstra 
^ 4j^pM pb(-flygel upptages en del af nuvarande järnvägsparken. Återstående delen af 
*^rj^ ^denna park utlägges till öppen plats. I stället for järnvägsparken anligges en 
w„. plantering framför nuvarande centralstationshuset, till hvilken plantering Nils 
Encsons stal^ flyttas. Genom slopandet af sammanbindnlngsbanan blir nu- 
varande gatuunderfOringen i Jakobsgatans förlängning Ofverflodig, och en 
l^pen plats anordnas mellan det nya stationehuset och Riddar^ärden. Klara- 
bergs- och Bryggaregatorna afakäras liksom för närvarande af hufvndperson- 
etationen. Mäster Samuelsgatan afetänges såsom hittills för körtrafik, men 
den nuvarande tunneln för gångtrafiken bibehålles och förlänges med anled- 
ning af sparsystemets utvidgning. Kungsgatans viadukt förlänges ytterligare 
väeterat utöfver hvad som skall ske enligt det nu under utförande varande 
förslaget till relativt provisoriska anordningar vid centralstationen och noira 
stationen samt i öfverensstämmelse med det af Järnvägsstyrelsen med under- 
dånig skrifvelse den 13 december 1902 af^na omarbetade förslag till 
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relativt provisoriska anordningar vid nämnda stationer (se historiken, biL 1, 
del I^ nd. 104 o. £). Gamla Kungsholmsbrogatan anses kunna af bangår- 
den helt och hållet a&t&ngas. Grenom fbrb&ttringen i latningsförhållandena 
å Kungsgatans Ofrerföring ofver j&my&gsBpåren, och då genom eammsn- 
bindningsbanans borttagande Jakobsgatans förl&ngning helt och hållet 
frigOres från beroendet- af jämTftgstrafiken, bar nämligen gatuförbiadelsen 
meUan Kungsholmen och Norrmahn ansetts vara tillrtkckhgt v&l tillgodo- 
sedd, utim att Gramla Kungsholmsbrogatan vidare skulle behOfva hållas 
öppen fOr gatutrafik. Torsgatfm framdrages i sin navarande bredd £ram 
tUl och utefter den å Norra Bantorget un befintliga planteringen, och den 
Öppna platsen mellan gatan sålunda utlagd samt nuvarande norra stationen 
med dess godsmagasin och -stationshus tagea i anspråk fOr norra siycke- 
godsBtatioiien. Den navarande v{kgunder£aringen vid norra statdonen ttokes 
slopad. . 

För att ntrynune skall kunna beredas för de tiU hofvadperaonstationen 
och norra stationen hörande spåranordningama, och för att områden skola 
kunna erhållas lampliga såsom vederlag för den mark, som m&ate ta^as i 
anspråk från Rörslruids och Åttas' -industriella etablissement, fbreslas en 
reglering jftmte en väsentlig förändring och förflyttning af Klaraviken å 
sträckan ir&D. Kungsbron till och ett stycke forbi Srt Eriksgatan. I för- 
slaget ingår nämligen, att ifrågavarande vattendr^ dels från en punkt 
unge&r midt för Pipersgatan gifvee form af en kanal, som med 40 me- 
ters bredd framdrages i rak, nästan nordvästlig riktaung, dels ock förflyttas 
söderut, så att kanalens norra kajlinje på en del af iéågavarande staräcka 
kominer att ligga sydligare äo den nuvarande södra strandlinjen. Å 
sträckan mellan Kungsbron och den punkt, där den egentliga kanalen 
böljar, följer södra kajlinjen unge&r den nuvarande strandens rikt- 
ning. Med verkställande af en mindre utfyllning framdrages den norra 
kajHnjen utefter nuvarande stranden från Kungsbron ai sträcka af om- 
kring 125 meter. Därefter dragés kajlinjen firam i irak nästan västnord- 
vftstlig riktning, därvid betydande utfyllningar ske, till dess den efter en 
mindre böjning framkommer tUl den punkt, däri&ån enligt bvad nyss 
nämnts den egentliga kanalen tager siii början. Straudskoningama utgöras 
å sträckan fråa Kungsbron till Rörstrand hufvudsakligast af murade sten- 
kajer och å återstående sträckan af träkajer. 

Enligt förslaget förutsattes Klaravikens reglering genom Stockholms stads 
försorg fortsatt å sträckan mellan Kungsbron och RiddarQärden, hvaijämte en 
bred gata tankes anlagd utefter vikens norra kaj. Efter tillkomsten af en sådbn 
gata har Vintervägen ansetts kunna så förändras, att den på södra sidan 
af Kungsgatan af brytea och där ombildas till sä kallad säckgata med trap- 
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por upp till Kungsgatan. Vid och i närheten af Tomteboda rangerings- 
bangård samt Earlbergs och Solna stationer nödvtodiggOrafi åtskilliga vig- 
oml&ggningar och v&giöraiidringar. Beträffande dessa h&nvisas till den till 
förslaget hörande tekniska beskri&ingen (se bil. 5, del 11^ sid. 184 o. ff.). 

Fsniagm Förelaget hv såsom nyss .nämnts a&edt att komma till ntfOrande så 

''"'^rfM^' småningom och i särskilda utvecklingsstadier motsvarande vissa skeden 
vivtdäimgi- uti trafikförhållandenas utveckling. Plan fOr ett sådant utförande af f6r- 
" "' slaget hade utarbetats i sammanhang med detsammas upprättande. Denna 
plan blef emellertid genom Jämvagastyrelsens försorg omarbetad, dftrvld 
den af skal, som här nedan kommer att angifvas, gjordes så omfattande, 
att den afser förslag till en fullsttodig omgestaltning af bangårdsanord- 
ningama i och invid Stockholm samt till ny ingångslinje för västra stam- 
banan från kilometer 10 söder om Äl&jO, denna ingångslinje tänkt alter- 
nativt öfver Åssingeöame och Kungsholmen enli^ den definitiva delen 
af 1801 års förslag och 1902 års förslag samt öfver Södermalm och Kungs- 
holmen enligt Stockholms stads förslag, SkanstuUalterpativet, variant 1. 

1 hvad denna plan nu afser stationsanordningarna i hufvudstadens 
norra stadsdel samt banomas inledande- till stationerna, västra stambanan 
i dese fortsättning från Karlbergskanalen, ansluter sig densamma på sådant 
sätt till de under, anläggning varande relativt provisori^a stationsanord- 
ningama vid centralstationen och norra stationen, till hvilkas utförande 
1903 års Biksdag anvisat medel, samt den redan utfärda anläggningen 
af en mindre rangeringsbangård vid Tomteboda, att dessa nu omfär- 
raälda anläggningar kunna betraktas såsom förberedande för anordnin- 
garna enligt 1904 åra förslag. Enligt planen tankes Karlbergs station er- 
hålla det ifrågasatta högre höjdläget, och densamma &r i öfrigt så utar- 
betad, att däruti ingående anläggningar skulle bringas till utförande i 
tre särskilda utvecklingsstadier. 

Till första utvecklingsstadiet höra egentligen endast sådana anordnin- 
gar, som erfordras för att en ny ingångslinje för västra stambanan öfver 
Kungsholmen skall kunna inledas å de olika .stationerna, sådana dessa 
befinnas efter genomförandet af de relativt provisoriska statäonsajiord- 
ntngama vid centralstationen och norra stationen. I detta utvecklings- 
stadium ingår alltså anläggningen af västra stambanans nya hufvnd- 
spår från- Karlbei^kanalen till Karlbergs station. Denna station, åbvilken 
nämnda bufvudspår sammanföres med nrara stambanans samt Stockholm — 
Västerås — Bergslagens järnvägs hufvudspår, ombygges och utvidgas, hvar 
jämte å centr^stationen och norra stationen utföras de anläggningar, som 
föranledas dftraf, att västra stambanan norri&ån inledes till föratntomda 
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etation. Västra stambabans ^dBtÅgep&r fortsattes frän Earlsbei^skana- 
len till Tomteboda rang^ngsbangård, och forbindelsespåret mellan denna 
bangård samt norra stationen omlägges, hvaijftmte å Tomteboda rangerings- 
bangård vidtagas de för&ndringar, som betingas af dessa spåranlfiggningar. 
Under den tid, för hvilken de i detta utvecklingsfitadium ingäende anla,gg- 
ningama &ro afsedda, snvandes sammanbindningsbanan för godsOfrerföiing 
mellan Tomteboda rangeringsbang&rd samt södra stationen, Stadsgården 
och Skeppsbron. 

Till andra utvecklingsstadiet höra ombyggnad och förändring af huf- 
vudpersonstationen till slutstation samt uppförande af nytt stationshus och 
en del ^ det ilgodsmagasin med ilgodsezpedition, som ingår i för- 
slaget. Ä norra stationen tftvidgas spårsystemet samt uppföres en del af 
det därstädes föreslagna nya godsmagasinet, hvarj&mte Klaraviken ut- 
iylles och förändras i den mån, som betingas af stationsutvidgningen 
vid norra stationen. Å Tomteboda rangeringsbangård företages en genom- 
gripande utvidgning och för&ndring af bangården, därvid rangerin^ban- 
gården kommer att utläggas jämväl å det område, som nu upptages 
af Tomteboda personstation, samt spårgruppen för hufvudrangeringen fiir- 
lägges norr om nuvarande rangeringsbangården och denna föiilndras till 
spåi^npp för stationsrangerjng. I anledning af rangeringsbangårdens 
forändring måste nya godstågspår anläggas för norra stambanan fr&a 
Järfva och för Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg från Huf- 
vudsta, hvUken sistnämnda station ombygges till skiljeatation. Däijämte 
måste också omläggning ske af spåret mellan Tomteboda och Norrtull 
samt af norra stambanans och Stockholm — Västerås — Bergslagens järn- 
vägs hufvudspår. Dessa båda banors hufvudspår, hvilka färuts&ttas vara 
utlagda i dubbelspår, föras därvid öfver rangeringsbangården och sam- 
manföras å en station, som för detta änd^nål under benämning Solna 
station anlägges i stället för Tomteboda personstation strax öster om ran- 
geringsbangården. . Från Solna station anlades ett för nämnda båda ba- 
nor gemensamt dubbelspår till Karlbergs station, hvilken i sammanhang 
därmeid något förändras. 

I tredje utvecklingsstadiet ingå de anläggningar, som erfordras för 
att ' fullända de olika stationsanordningama och bringa dem i öfverens- 
stämmelBe med det definitiva förslaget Sålunda skulle hufvudpersousta- 
tionen och stytÅegodsBtationen fullständigas, därvid å den förra stationen 
bland annat skulle utföras återstående delen af ilgodsbyggnaden samt å den 
senare spårsystemet utvidgas och dén hufvudsakliga delen af godsmagasinet 
uppföras. Tomteboda rangeringsbangård skulle ytterligare utvidgas och 
fuUstftndigas. För västra stambanan — som enligt denna plan tankes under 
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den tid, för hvilken fftrata och andra utTecklingastadiets anläggningar &ro 
a&edda, jämte norra stambanan och Stockhohn — Vaster&s — Bergslagens 
jftrnT&f; Ät hufvudspåren anv&ada ett gemensamt dubbelspår från Karl- 
berg till faufvudpersonBtationen — anläggee ett sarskildt dubbelspår mellan 
nämnda stationer, hvarjllmte den såv&l d&raf som af fltyekégodsstattoa^is 
vid Norra Bantorget utvidgning betingade ytterligare utfyllningen i Elara- 
viken utföres. I tredje utvecklingsstadiet t&nkes enligt forevarande pUn 
dessutom ingå en betydande utvidgning af Norrtulls godsstation, ehuru 
denna station ^entligen ej omfattas af 1904 ån fKrslag. 

/■f''*)^^^" ^ sammanhang med uppgörande af ofvan berörda plan för utförande 
af en fullständig omgestaltning af bangårdsanordningama i och invid 
Stockholm m. m. har för kommitténs räkning genom Järnvägsstyrelsens 
försorg upprättats kostnadsförslag (kostnadsförslag 14, del III, sid. 489 o. S.) 
a&eende de anläggningar, som med de olika, alternativt ifrågasatta nya 
ingåttgslinjerna för västra stambanan ingå i planen. I -detta kostoadsför- 
slag hafva kostnaderna för de till hvart och ett af de tre utvecklingssta- 
dierna hörande anläggningarna särskildt för sig angifvits, och åtskillnad 
har gjorts å ena sidan mellan kostnaderna för den fientliga ingångslinjen 
jämte stationsanordnicgarna söder om Mälaren och å Kungsholmen, kost- 
naderna för »bandelen kilometer 10 — Karlbergskanalea*, samt å andra 
sidan kostnaderna för öfriga anordningar, kostnaderna för *'bandelen Karl- 
bergskanalen — centralstationen', hvilka sistnämnda kostnader äro desamma, 
vare si^ västra stambanan ledes öfver Södermalm och Kungsholmen eller 
öfver ÄBsingeöama och Kungsholmen. 

I koBtnadsförelaget,' i bvilket kostnaderna för forvärfvande af all för 
förslagets genomförande erforderlig mark hänförts till kostnaderna för för- 
sta utvecklingsstadiets anläggningar, har icke — såsom i kostnadsfSrslaget 
för 1902 års förslag — upptagits kostnaden för den mark, som behöf- 
vcB för de relativt provisonska stationsanordningania vid centralstationen 
och norra stationen samt för Norrtulls vagnslastgodsstatlon, och naturligt- 
vis ej heller kostnaden för dessa anläggningars utförande. Däremot bar 
inberäknats kostnad för utvidgning af nyssnämnda vagnslastgodsstation, 
hvilken kostnad därvid angifvits till det belopp, som utgör skillnaden 
mellan de egentiiga anläggningskostnaderna för den vid Norrtull nu utförda 
anläggningen och den i 1902 års förslag upptagna motsvarande kost- 
naden för en vagnslaatgodsstaticHi därstädes. Enligt kostnadsförslaget uppgå 
kostnaderna för stationsanordningarna i norra stadsdelen, inberäknadt nyss 
omförmftlda kostnad för utvidgning af Norrtulls station och kostnaderna 
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fyr de olika banornas inledande till stationerna, vSstra stambanan &ån den 
punkt -vid Karlbergskanalen, dSr farslaget i denna del tager sin b&rjan, till 
feljande belopp: 

de egentliga anläg^ingskostnaderna för de an- 
läggningar, som inga i första utvecklingsstadiet, jämte 
koetnaderna for ^ for forslagets genomförande er- 
forderlig mark 1 

de egentliga anläggningskostnaderna for andra 
utvecklingsstadiets anläggningar 

de egentliga anläggningskostnaderna fortre^e 
utrecklingsstadiets anläggningar 



till 



9,924,000 kronor. 

10,358,000 » 

4.827.000 ' 

Summa 25,109,000 kronor. 
I dessa kostnader ingå bland andra de egentUga anlflggningskostna- 
dema for nedan angi&ia anl&ggningar med följande belopp: 



A a 1 i g g n i n g. 


F5nl» ut- 
TeckUDg». 
Stadiet 
Kronor. 


Audmnl- 

»eckUDgs- 

- stadiet. 

EioDor. 


Tredje ut- 
yecWing.- 

■todiM. 

Eronor. 


Sumiiu. 
Kronor. 




84,000 


i..!!RA.rtOrt 


1.657,000 

1,670,000 

85,000 

231,000 
1,027,000 


6,027,000 
3,710,000 
531,000 
825,000 
356,000 
231,000 
2,858,000 




130,000 1,910,000 
855,000 143,000 

— 825,000 
, — 856,000 

— 1,831,000 








Utfyllning och regUring «£ Klaraviken... 



Kostnaderna för markfOrv&rf för förslagets genomforande uppgå till- 
hopa till 8,887,500 kronor, dlraf 210,400 kronor för mark beli^en utom 
Btadens grans och 8,677,100 kronor för mark inom stadsområdet. Af 
sistnämnda belopp beräknas 5,637,850 kronor för Stockholms stad tillhö- 
rig och 3,039,250 kronor för enskilda personer och bolag tillhörig mark. 

Till konuuittéa dfrerlämnade^ genom enskilda personers försorg 
uppgjorda fSrslag. 

Till kommittén hafra inkonunit några förslag till förändrade bangårds- 
anordningar i Stockholm och till ersättande eller förändrande af samman* 
bindntngsbaaan, hvilka förslag blifrit genom enskilda personers forsorg 
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uppgjorda. Någon närmare nnders&kmng och kostnadfiberftkning a£ dessa 
förslag har kommittén icke låtit verkställa. 

Ett sådant, af ingenjören Olof A. Brunius upprftttadt och till Civil- 
departementet ingifvet förslag till bangårdsanordningar i och invid Stock- 
holm m. m. blef, för att vara för kommittén att tillgå vid fullgörandet af det 
kommittén lämnade uppdrag, med skrifvelse från Civildepartementet den 
2 maj 1901 öfverlämnadt till kommittén. 

Betta förslag afser enligt den till försl^^et hörande, beskri&ingen (ee 
bil. 6, del 11, sid. 118 o. £) i främsta rummet att undanröja eller förminska 
de olägenheter, hvilka uppkomma genom den korsning i plan af två oliia 
trafikleder, som genom sammanbindningsbanans framdragande öfver Riddar 
färden äger rum, utan att därför skulle erfordras en så dyrbar anläggning 
som den föreslagna banlinjen öfver Åssingeöama. Detta anser förslags- 
ställaren — som fbreslår att nuvarande ing&ngsliigen för västra Btambsnan 
med sammanbindningsbanan bibehålles, men att dubbelspår mellan Älfegö 
och Liljeholmen utlägges — skulle kunna ernås därigenom, att en ytterligare 
dubbelspårig banlinje för västra stambanan anlägges. Denna nya linje ut- 
går uugei^. från den punkt, där Maria Bangata koräar Gubbhusgatan, 
dragas i tunnel under Södermalm fram till Söder Mälarstrand vid en punkt 
belägen i närheten af Mariahissen och föres därefter ä en ny bro med 
svängspann invid Söder Mälarstrand öfver till Riddarholmen, där den nya 
linjen i närheten af gamla riksdagshuset ansluter till nuvarande linjen. 

Förslaget innehåller utkast till förändring jämväl af de egentliga ban- 
gårdsanordningama i Stockholm. Sålunda skulle centralstationen med bibe- 
hållande af nuvarande stationshuset, som dock skulle utvidgas med flyglar 
österut, ombyggas. Därvid skulle spårsystemet dels förhöjas omkring åtta 
meter, så att Gamla Kungsbolmsbrogatan och Kungsgatan skulle kunna för&s 
under spåren, och dels utstrftckas Söderut i Norrström genom, förlängning 
a£ nuvarande järnvägsbrons pirer, ny banhall ' uppföras och en tvlrplatt- 
form anläggas med mellanplattformer. Saltsjöbanan skulle införas till 
centralstationen å spär, utlagdt parallellt med nuvarande sammanbindnings- 
banan. För genomgående godstrafiken skulle spår anordnas bakom ban- 
hallen. Ett stort godsmagasin för styckegods skulle anläggas vid Norra 
Bantorget, och ett annat stort godsmagasin 'for styckegoda tankes i fram- 
tiden anlagdt vid Nya Kungaholmsbron. 

Norrtulls station föreslås till godsstation med stora upplagsplatser för 
vagnslastgods, och södra stationen ombygges och utvidgas. Ett tredje spår 
m^ tönnel under Södermalm anlägges för förbindelse mellan Liljeholmen 
och blifvande kajspår utmed Söder Mi^arstrand. Detta spår utgår från 
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faofradspåren vid ÅrstavikeD och framkommer till Soder Malustr&nd mellan 
Yar&- och EoiBgatonia. ' 

Vid Tomteboda anllLg^es en hufvudrangeringsbang&rd omkring en kilo- - 
meter norr om nuvarande stationen, som bibebåUes såaom personstatien. 
Däijänite anl&ggas därstädes lokomotivatallar. 

Liljeholmens station ombygges och utvidgas till uppaamlings- och för- 
medlingsstation fdr kajtrafiken å Södermalm, och ÄlfsjO station gOr^ till 
föratation till Stockholm med tiUrackliga anordningar fdr tägnaöten odi 
med en -mindre raugeringsbangård. 

FOrela^^tallaren beräknar kostnaderna för förslagets genomförande till 
omkring 25,000,000 kronor. Dessa kostnader anser förslagsställaren dock 
genom kostnadsfri upplåteke af Stockholms stad tillhörig mark samt genom 
inskränkning i de föreslagna anordningarna m. m. kunna nedbrin;;as till 
omkring 20,000,000 kronor. 

Af disponent-direktören Carl H. Granberg ingafe till kommitténs ord- FtrOas 
förande den 25 mars 1902 ett akizzeradt förslag till föM-ndrad ingångs- %l^„g; 
linje för vAstra stambanan till Stockholm äfvensom till omgestaltning 
af Btationaanordningarna i hnfvudstad^, hvilket förslag bMvit vidare 
Andradt och kompletteradt graiom en af föral^Bt&llaren den 3 juli 1002 
till kommittén ingifven skrift och karteskizz.' Ejillgt ifrågavarande förslag 
skalle den iija inf^ngsHnjén afvika frän den nuvarande vid en punkt å Btittc- 
kui Ålfffjö — Liljeholmen i närheten af Västberga för att i rak linje dragas 
fram i närheten af Stora Nybohof och öfver sjon Trekanten till LMhölnKD. 
Darifråji skulle banan foras öfver Liljeholmsviken till Reimers holme, vidare 
i fortfarande rak linje öfver Långholmskanalen, Långholmen och Riddar^ 
färden till Kungsholmslondet vid en punkt Inellan Marieberg och Smede- 
udden. Ofver Kangsholmslandet dragés baoan förbi Konradsberg, Ekedal 
och Ulrikaberg, i närheten af hvilken sistnämnda plats en station skulle 
anlfti^;a8 i Stadshagen, fram till Karlbergskanalen. Denna öfvei^Ss strax 
väster om Karlbergs slott, hvarefter banan grenar sig i två linjer, af hvilfca 
den ena vid Rörstrandsgatan ansluter till nuvarande- norra stambanan och 
den andra fraong&r i fortsatt rak riktning till Tomteboda. 

Beträffande de egentliga stationsanordnin^ma skulle hnfrudpersonsta- 
tionen anläggas s&som slutstation vid Norra Bautorget. Huffrudgodestationen 
skulle förläggas till Kungsholmen vid Eiraplanen, dit spår skulle ledaa från 
Kun^holmens station. En stor gods- och personstation skulle vidare an- 
ordnas vid Karl Johans torg, dit spår skulle ledas från hufvudingångslinjen 
utefter Söder Mälarstrand. Mindre godsstarioner föreslås vid Karlberg, Norr- 
ttill och Eriksberg. En mindre personstation anlägges utom å Kungsholmen 
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jftmT&l i nftrheten af Hammarby ^0 vid Sicklagatan. Lastspår utl&ggas 
från Hornsberg Ofver Kungsholmen till fbrbindelsespäret mellan Kungs- 
- holmens station och buf^adf^odsstationen samt från hufrudingångslinjen 
Ofver Reimers holme utefter Ärstaviketi och Hammarby sjö fram ^1 Henriks- 
borg vid Saltsjön, bvaijamte späret utefter Söder Mälarstrand skulle fort- 
sattas från stationen vid Karl Johans torg utefter Saltqöstrauden. .öfver 
Henriksborg Snda fram till Finnboda slip. Slutligen skulle ett förbindelse- 
splx i &-form med användande af nuvarande tunneln under Södermalm 
anl&ggas frÅn sistnämnda station till spären utefter Årstaviken samt sta- 
tiomfflLvid Sicklagatan. 

NIgoD uppskattning af kostnaderna fOr förslaget har förslagsställaren 
icke yerkfitäUt. 

FBriiag af TUl kommittéu har vidare direktören Rob. Friestedt ingifvit ett skizze- 
***• '■""**^radt förslag till ny ingångslinje till Stockholm för västra stambanwi. 

Enligt detta forslag skulle den nya ing&ngsli^jen följa banan enligt 
d^ definitiva deleo af 1901 års förslag från afvikningspunktea vid kilo- 
meter. 10 i nårheten sf Äl&jö till och med Stensborgs rangeringsban- 
gård. Fråu Stensborg skulle banan forts&tta i n&stan rak nor^g riktning 
förbi lägenheterna Aspudden och Blommensberg, utefter v&stra stranden 
af sjön Trekanten samt fram öfver Gröndal till Liljeholmsviken. Sedan 
denna vik öfvergåtts, skuUe banön föras Ofver Reimers holme, L^igholms- 
kanalen, Långbolirbea samt RiddarfjftrdeD fram till en punkt strax väster 
<HD Smedsudden. Omedelbart norr om denna punkt skulle den nya 
linjal ansluta till den enligt Stockholms stads färslag tänkta ingåagsHitjen 
ocb fblja denna till en pUnkt norr om Drottningbolmsvägen. Lhb'ifrån 
skulle linjen dragas Ofver S:t Görans sjukhus för att i Stadsbagen unge&r 
midt för Flemminggatan ansluta till den nya ingångslinjen enligt 1901 
års förslag, hvilken därefter följes. 

I försh^t ingår dessutom ett anslutningsspår till södra stationen, 
hvjlket spår utgår från hufvudspåret å Reimers holme och därifrån ledes 
öfver till Södermalm, där det följer ingångslinjen enligt Stockholms stads 
förslag, Årstaalternativet, till en punkt öster om Homsgatai^ hvarefter det 
ledes rakt fram till södra statiopen. 

Kostnaderna iär förslagets genomforande hafva icke af förslagsställaren 
beräknats. . 

Fåriiag a/ Genom uådjg remiss den 6 februari 1905 har slutligen till kommittén 

■'"'■'^^''"''"■öfverlamnats för att tagas i öfvervägande vid fullgörande af det kommit- 
tén meddelade uppdrag en af Josef Carlsson, Alfr. Lagerh«'m, Eu}^ Lun- 
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din, J. Ä. Hedman och Erik Nordenson till KuDgL Maj:t ställd ansOkan, 
det Kungl. Maj:t måtte genom kommittén eller genom fOr ftiidamålet sftr- 
skildt utsedde sakkunnige verkställa undersökning rOrande ett af.Gross- 
handlaren Josef Carlsson i en skriften bifogad tryckt uppsats närmare 
framstalldt fitrslag rörande slittet fbr vdstra stambanans inledande ^ Stock- 
holm och fOr omgestaltning af stationsanordningama därstädes. 

Enligt detta förslag skulle v&stra stambanans nya ingångslinje afrika 
från nuvarande banan i närheten af Västberga ooh ungefärligen på samma 
satt gom enligt Årstaaltemativet af Stockhohns stads förslag dragas fram 
till Arstaviken samt medelst bro å segelfri höjd föras Ofver denna vik med 
banan ledd ofver den stOrre af Årsta holmar.. På Södennalm skulle mellan 
Årstalnnden och Tantolunden i närheten af denna sistnämnda plantering 
anläggas en fallständig station fOr. sodra stadsdelen. Däiäfrån skulle banan 
på arkader i midten af en 60 meter bred trafikled, som skulle upptag 
ungefärligen i samma sträckning som Torkel Enutssonsgatan, föras £ram till 
Söder Jiiälarstrand. Ofver Riddarfjärden skulle buian på . en 750 meter 
lång bro byggd i två plan, det öfre afcedt för järnvä^trafiken och det 
nedre a&edt för spårvägs-, gång- och körtrafiken, ledas fram till Klara Strand 
Btrax öster om Klaravikens mynning. Bron öfver Riddar^ärden skulle 
läggas i lutning af 1 : 100 från söder till norr, och brons öfre, för järn* 
Tägstra^en afsedda plan skulle vara fast samt gifvas en höjd vid södra 
stranden af omkring 20 meter Ofver Mälarens medelvattenyta ooh vid 
norra stranden af omkring 10 meter öfver d&rvarande gatuplan. Det 
nedre planet skulle befinna sig på en höjd af 10 meter under det öfre samt 
förses med moderna anordningar fOr genomsläppande vid bebof af h<^re 
mastade far^g. 

Från lUara Strand skulle banan på arkader, i hvilka liksom i de å 
Södermalm föreslagna arkaderna kunde i den mån, sådant visade sig lämp- 
ligt, inredas saluhallar o. d., föras genom Järnvägsparken och vidare i 
Lilla Munklägersgatans sträckning fram till Kungsgatan, som banan skuUe 
öfvergå med gatan lagd i järnvägens nuvarande phui. Omedelbart norr om 
Kungsgatan . skulle hufvudpersonstationen anläggas med sparsystemet Ofver 
den omgifvande markens nivå och med tillträde till plattformerna beredt 
genom trappor i stationshuset. 

Någon närmare undersökning eller kostnadsberäkning rOrand« ifrågar 
varande förslag har koipmittén af skäl, som i den andra afdelningen af 
detta betänkande skola närmare angifvas, icke låtit verkställa. 
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FIrslag, SKB BifnlsaUlBea alse enattsnle eller Hrbirasåe il vSstri 
BfiiBlait» 1 tus straekolii »Uai Gmta eek 8tiAbila. 

Fcratom förslagen till omgestaltning af bangärdsanordningarna i och 
invid Stockholm samt till ersättande eller fbr&ndrande af sammanbindnings- 
banan genom hufvudstaden har kommittén till pröfoing förehaft frågan 
om ersättande eller förändrande jtoiväl i ofrigt •) af västra stambanan i dess 
sträckning mellan Gnesta och hufvudpersonstationen i Stockholm. Därvid 
hafva till kommitténs behandling hänskjutits dels forslag, aom a&e hibe> 
b&llande i jämförelsevis hufrudsakliga delar af banans nuvarande sträck- 
ning, dels förslag, som afse anläggning af ny, dubbelspårig statsbana öfver 
EkerÖn och LofÖn, och dels förslag, aom afse anläggning af ny sådan bitna 
öfver Botkyrka och VSrby. 
Fnuntåiining Förslag med bibehållande i jämförelsevis hufvudsakliga delar af v^tra 
^?|J&'o^8taTObanans nuvarande sträckning framställdes först frÄn Järnvägssty- 
råHtn ahun-relsens ' sida. Den oerhörda tillväxten i traiik å nämnda bana särskildt 
A^ud*åt%i^ dess sträckning i närheten af Stockholm nödvändiggjorde nämligen en 
bib^håiland» förändring eller -ombyggnad af denna bansträcka för vinnande af mOj- 
mm^de ligget att på ett betryggande och i öfrigt tillfredsställande sätt ombe- 
tträetning. sötja den ökade trafiken. Af de förberedande undersöfeningama rörande 
erforderlig omgestaltning af bangårdsanordningama i och ■ invid Stock- 
holm hade styrelsen funnit, att den ombyggnad af västra stambanans 
ingån^lioje närmast intill hufvadstaden, som därmed måste stå i sam- 
manhang, skulle afse allenaBt sträckan mellan Stockholm och trakten 
af Älfsjö. Däijämte hade Järnvägsstyrelsen, med anledning af förslag rö- 
rande åtgärder fOr förkortande af vägen mellan Stockholm och de södra 
orterna i landet samt for tillgodoseende af den ständigt växande trafiken 
mellan Stockholm och Norrköping, på nådig befallning låtit verkställa under- 
sökning rörande ny jftmvägsforbindelse mellan någon punkt på västra stam- 
banan och någon punkt på södra stambanan, och hede af denna nndersök- 
ning framgått, att en sådan ny förbindebe, for hvilken flera olika linjer 
kunde tänkas, däribland en från Gnesta öfver Lunda till Norrköping och 
en, af Jämvägsstyrelaen forordad, från Järna öfver Nyköping och Lunda till 



*) Eommittén fOljer allmUnna uttryckssftttet, enligt hvilket T&etra stambBDan ans as 
sluta vid centralstationen, ehuru den bistoriskt sedt bar sin slutpunkt vid sOdra statione n. 
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Norrköping, icke Iftmpligai kunde utgå &ån någon platå n&rzDare Stock- 
holm än Jama. Erforderliga, f ^Ändringar å j&mvagslinjen mdloa ÅlfiijO 
och Jama kunde sålunda vidtagas oberoende af de beslut, som firamdelefl 
kunde blifva &ttade i fråga såv&I om station&anordningama i Stookbolm 
som om ny j&mvftgsfDrbindelse mellan västra oeh södra stambanorna. 

Under åberopande h&raf gjorde Jamvagsfltyrelsen, som fann utläggning 
af dubbelspår å nyssnftmnda j&mvägsliDJe vara det viktigaste medlet för 
vinnande af oundgänglig Iftttnad vid den v&xande trafikens ombesörjande 
och ett nOdv&ndigt villkor fOr vinnande af det med den ifrågasatta nya 
järnvägen till Norrköping a&edda ändamålet, underdånig hemställan på 
satt i historiken (bil. 1, del II, sid. 109 o. f£.) vidare förmalea rörande ut- 
läggande af dubbelspår utefter nuvarande banan, till en början å linjen 
mellan Huddinge och Tumba och därefter å linjerna mellan ÅlftijO och 
Huddinge samt mellan Tumba och Rönninge. Sedan 1900 års Riksdag 
efter dftrom a%ifven nådig proposition anvisat erforderliga medel för dubbel- 
spårs utläggande mellan Huddinge och Tumba, men innan 1901 års Riks- 
dag förehaft till behandling den af Kungl. Maj:t i proposition till samma 
Riksdag gjorda hemställan om beviljande af anslag för anordnande af dubbel- 
spår å de öfriga båda h&r ofvan nämnda bansträckorna*), ingick JämvBgs- 
styrelsen till Kungl. Maj:t, samtidigt med det styrelsen afl&mnade sitt under- 
dåniga förslag titl omgestaltning af bangårdsanordningaraa i och iuvid 
Stockholm, uti särskild skrifvelse, liksom skrifvelsen rörande sistnämnda 
förslag daterad den 29 januari 1901, med underdånigt forslag till utläg- 
gande af dubbelspår mellan Rönninge och Saltskog. 

Järnvägsstyrelsen hade tagit detta förslag särskildt för sig och icke i sam- Jtnvag*- 
mwihang med frågan om anordnande af dubbelspår å de båda här ofv&n^^^l^^^ 
n&nmda Iiiy'ema af det skäl, att enligt i&ågavarande fbrslag en helt och d» m ja». 
hållet ny bana skulle anläggas å viss del &i den sträcka, som vore i fråga. '^'■ 
Enligt hvad styrelsen nämligen anför i sin ofvanberörda skrifvdse i ämnet 
af den 29 januari 1901 (bil. 7, del H, sid. 194 o. ff.), hade styreken visserligen 
antagit, att järnvägens utbyggande till dubbelbana icke kunde medföra laglig 
skyldiighet fOr statsverket att förhöja den Ofver Södertälje kanal befintliga 
bron öfver dess raivarande höjdläge. För att emellertid undanröja den 
olägenhet för sjöfarten och den .fara för järnvägstrafiken, som sväng- 
bron innebure, hade likväl styrelsen, då det g^de att framlä^a förslag 



*) S&som i historiken fOrmAles, afelog 1901 års Riksdag Eungt. Ma,j:ts proposition ! 
ämnet, favaremat 1908 &rs Riksdag bifAll Kungl. Maj:ts fArnyade lieinstlllan om anvisande 
af medel fOr ntUggande «f dubbelspår mellan Tamba oeb BÄnninge. 
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till genomgripande och för framtiden bestående forftndringar betrfl&nde 
jamv^gsanlaggningama i närheten af Sodert&lje, ansett sig böra forefilå, att 
bron Ofrer SodertSJje kanal erhoUe sådant höjdlage, att genomfiirt«n mellan 
OstersjCn och M&laren jftmvsl i fråga om denna trafikled gjordes så långt 
möjligt vore oberoende af j&mv&gstrafiken. De verkställda undersökningarna 
hade visat, att, om ny, fast bro på segelfri höjd öfver kanalen skulle an* 
läggas, detta kunde ske antingen omedelbart i närheten af den nu be- 
fintliga Bvfingbron med bibehållande af banans nurarande str&ckning 
mellan Rönninge och Saltskog eller ock å en plats strax norr om slussen 
i Södertälje. 

Ett fOrlAggande af den nya bron till platsen bredvid den nuvarande 
skulle medföra nödvändigheten att förhöja järnvägsspåret förbi Saltskog 
på en sträcka af omkring 2 kilometer samt att förflytta Saltskogs station 
ett afsev&rdt st^^cke söderut. Hvad soin emellertid ftnnu mera talade emot 
en dylik anordning, vore den omständigheten, att d&rigenom jtirnvl^strafiken 
icke under alla förhållanden blefve frigjord från beroendet af sjöfarten. 
Det hade nämligen framkommit förslag till ombyggnad af Södertälje kanal 
med sådan förändring af dess nuvarande sträckning, att kanalen skulle 
ledas genom siön Maren och SaltakogsQ&rden till viken vid Ström. Konune 
en sådan kanalombyggnad till utförande, måste järnvägsspåret för att komma 
å segelfri höjd öfver den nya kanalleden ytterligare förhöjas å den punkt, 
d&r jamvftgen korsade denna farled, för så vidt ej spåret d&rst&des redan 
frän början lagts å sådan böjd. En dylik förhöjning af spåret skulle emeller- 
tid hafva till följd, att åt Saltskogs station måste gifvas ett synnerligen 
olämpligt såväl plan- som böjdläge, särskildt med häns}^ till förbindelserna 
mellan stationen å ena samt staden Södertälje och kanalen å andra sidan. 
Skulle däremot den nya bron förläggas till den ifrågasatta platsen norr om 
slussen i Södertälje, måste visserligen åt banan mellan Könninge och Saltskog 
gifvas en förändrad sträckning medförande en ej obetydlig vägfOrlängning, 
moi & andra sidan skulle järnvägen vara för framtiden oberoende af den 
ifrågasatta kanalförändringen, och staden Södertälje skulle komma att omedel- 
bart beröras af hufvudbanan, bvilket sistnbnnda förhållande enligt styrel- 
sens förmenande ensamt för sig skulle kunna utgöra tillräckligt skäl för 
ban ans om1a^;ning i den ifrågasatta str&ckningen. Slutligen skulle i före- 
varande &11 för Saltfikogs station erfordras endast en mindre förflytt- 
ning, genom hvilken stationen skulle o-häUa ett läge, som vore gynnsamt 
i förhållande till Södertälje och den eventuellt utvidgade kanalen samt 
medgåfve framdeles möjligen erforderliga stationsutvidgningar. Järnvägs- 
styrelsen hade därför vid upprättande af förslag till atlä^puide af dubbel- 
spår mellan Rönninge och Saltskog utgått från förutsättningen, att åt banan 



y Google 



skuUe såsom nyss angifvits å en del af ifirÅgavarande banlinje gifvas en 
annan str&ckning an den nuvarande, dftrvid banan ekuUe från Igelsta ledas 
offer Södertälje kanal vid en punkt norr om slussen i Sodert&lje samt 
vidare genom denna stad och fram till Saltakog. 

I fråga om den punkt Öster om kanalen, där den nya bananläggningen 
skulle afvika frSax nuvarande banans sträckning, hade någon tvelcan rådt. 
Afvikningen kunde nämligen ske j&mval vid en punkt strax Öster om 
ROnninge, därvid banan skulle dragas norr om GlasbergasjOn till den Före- 
slagna kanalöfvergången. I detta fall skulle, enligt hvad verkställda under- 
sökningar gifvit vid handen, vägforlängningen minskas, hvaremot kostna- 
derna för anläggningen skulle komma att betydligt förhöjas. Då vägfor- 
kortningen syntes styrelsen vara allt för obetydhg i jämförelse med kostnads- 
ökningen, hade styrelsen funnit sig böra förorda den här ofvan först an- 
gifoa linjen, hvilken linje bär nedan benämnes Järnvägsstyrelsens Soder- 
taljelinje. 

Hvad betrtJFar de fOralag, som afse anläggning af dubbelspSrig ^t^ts-^jj"^™**"™* 
bana öfver EkerOn och LofOn, eller såsom en dylik linje bär nedan benämneB,an%ffi^ af 
en Mälarölinje, "hade uti en till Kungl. Maj:t i januari 1898 ingifven ansOkan •» ^/a^- 
Norra Södermanlands jämvägsaktiebolag anhållit om koncession åj&mvt^- 
anläggning från Almnäs' station å bolagets järnväg öfver Södertälje, där 
station skulle anläggas, vidare öfver EkerOn och Lof&n samt. enligt sär- 
skildt. förordadt alternativt förslag förbi Åkesho^ Hornsberg och Hummers- 
berg till en blifvaude strandgata å Kungsholmen vid Klara sjö. 

Sedan ansökningen blifvit remitterad för yttrande till Väg- och Vatten-Sorjmartar» 
byggnadsst}rrelsen, men innan- denna myndighet därofver afgi^t underdånigt '^ttum!^ 
utlåtande*), hlef såsom i historiken (se bil. 1, del II, sid. 110 o. f.) £&t- 
mälea — i anledning af Kungl. Mig:t8 proposition till 1900 års Riksdag an- 
gående utläggande af dubbelspår mellan Huddinge och Tumba — motion, i 
Riksdagens andra kammare väckt af Borgmästaren J. G. Pettersson i Söder* 
tälje rOrande verkställande af utredning om lämpligaste riktningen fÖr en 
ny statsbana mellan Södertälje och Stockholm, därvid i motionen ifr^;a- 
sattes, att ät den nya bcman, som skulle utgå från SodertäJje, skulle i hufvud* 
sak, fast med annan slutpunkt i Stockholm, gifvas samma riktning, som 
tänkts for den ofrannämnda ifrågasatta enskilda järnvägen mellan Almnäs 



*) P& grund af fi-&gan om anläggning fdr statens r&kning af järavSg i ungefärligen 
umma riktning som den i ansökningen f&reslagna banan har »nsOkningen Ännu ej utgjnrt 
fOnmål fftr V&g* och Yattenb^ggnadsstTrelaenB prA&ing. 
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och Stockholm, eller aåsom den pl&gat kallas MalarObanan. Denna motion 
blef emellertid af Biksdsgen afslagen. 

a^lu^r Sedermera framhöll chefen fbr Generalstaben vid afgifvande af under- 

^n. dånigt utlåtande den 13 februari 1901 (bil. 8 A, del II, sid. 202) 
Ofver Järnvägsstyrelsens förslag af den 29 januari 1901 rör9,nde omgestalt- 
ning af bangårdsförhållandeha i och invid Stockholm, hurusom det be- 
träffande den i detta förelag förekommande nya ingångsliiyen till hufvud- 
staden ur militär synpunkt varit synnerligen fördelaktigt, om afviknings- 
punkten från västra stambanan för den nya linjen föriagtä omkring 30 
kilometer västligare än som skett. Därigenom hade man nämligen vid 
utarbetandet af vissa transportplaner för arméens strategiska uppmarsch 
och koncentrering gjorts oberoende af den, militärt taladt, mindre trygga 
jämbanelinjeu Saltfikog — Stockholm. Genom särskild skrifvelse firån stats- 
rådet och chefen för Civildepartementet anmodad bland annat att i all- 
männa drag angifva, huru den af honom antydda ingångsliitjen borde ur 
militär synpunkt lämpligast dragas, tillkännagaf chefen för GeneraUtaben 
i underdånig skrifvelse den 21 februari 1901 (bil. 8 B, del II, sid. 203), 
att en sådan linje borde utgå 6'ån någon punkt å västra stambanan i när- 
heten af Saltskog för att däri&ån framdragas i hufvudsaklig öfverensstäm- 
melse med den för den ofvannamnda enskilda Mälaröbauan utstakade linjen. 
Därjämte framhölls, att det ur militär synpunkt vore ännu fördelaktigare, 
om afvikningspunkten förlades något mera västligt eller till trakten af Gnesta 
station, hvarifrån järnvägen då skulle öfver Almnäs och Linasundet eller 
Södertälje kanal ledas in i nyss an^fna riktning. 

^'m^^'Sii Förslag om anläggande af en VårbyKiije eller en ny, dubbelspårig stats- 
miäMttinti a/bana öfver Botkyrka och Våvby framställdes såsom i historiken (se bil. 1, 
Mt fSrb/iia/a.^^^ II, Bid. 113 O. £) ftlfmäles genom motion i Riksdagens andra kammare 
af Lars Eriksson i Bäck. Denne, aom varit i tillfälle att taga del af 
Järnvägsstyrelsens båda förelag af den 29 januari 1901 rörande omgestalt- 
ning af bang&rdsfOrhållandena i och invid Stockholm samt utläggande 
af dubbelspår å bansträckan mellan ROnninge och Saltskog. föreslog näm- 
ligen — med anledning af Kungl. Majrts proposition angående utläggning af 
ytterligare ett järnvägsspår mellan Ålf^ö och Huddinge samt mellan Tumba 
och Rönninge — att Riksdagen med afelag ä KungL Maj:C8 berörda proposi- 
tion mått« anvisa medel för verkställande af utredning rörande anl^g- 
ning af en ny, dubbelspårig statsbana från den för Järnvägsstyrelsens 
Södertäljelinje föreslagna broöfvergången öfver Söderta^*e kanal vid slussen 
i Södertälje, förbi Fit^a, Vårby och Hägersten till den i 1901 års förslag 
angifna broöfvergången till Stora Åssingen. 
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Genom det angående kommitténs förordnande meddelade nådiga brefVet ^f* ^"^^ 
af den 8 mars 1901 anbefalldes kommittén att afgifva — fOrutom yttrande varand» af~ 
öfrer Järnvägsstyrelsens förslag tiU omgestaltning af bangårdsanordnii^rna 'iS^ '"*''" 
i och invid Stockholm — j&mv&l utlåtande i anledning af styrelsens ibr- (/rag. 
slag i &åga om v^tra stambanans inledande tUl hufvudstaden och att 
dftrvid tilHka taga i cyfvervftg&nde de uttalanden rörande annan sträckning 
af DBjnnda bana fin den af Järnvägsstyrelsen fbratsatta, som förekommit 
i chefens för Generalstaben här ofvan omförmftlda utlåtanden samt i den 
af Lars Eriksson i Back afgifiia motionen, hvilken motion emellertid blef 
af Riksdagen afslagen. 

I anledning af det kommittén sålunda meddelade uppdrag och 'l^i?'" ^S^-**" 
beträffande en Mälarölinje det till ansökan om koncession å Mälaröbanan uppråttmh 
hörande förslag med kosteadsberftkningar, såsom afeeende en enkelspårig '^»'y- 
enskild järnväg ined helt andra fOruteätbiingar särskildt i fråga om lut- i^n'^!f*ii 
nings- och krOkningsförhållanden samt brobyggnader än en dubbelspårig aprn mi. 
statsbana, icke kunde gifra någon ledning i &åga om vare sig kostnaderna 
för utläggande af en dubbelspårig bana i samma sträckning eller ens 
möjligheten från teknisk synpunkt af en sådan anläggning, beslöt kom- 
mittén å sitt första sammanträde den 12 april 1901 att hos Järnvägs- 
styrelsen anhålla, att genom styrelsens försoi^ måtte för kommitténs 
rakning verkställas &llständiga undersökningar, utredningar och kostnads- 
beräkningar rörande utläggande af dubbelspårig statsbana ej mindre från 
lämplig anslutnin^punkt med nuvarande västra stambanan vid Gnesta 
förbi Almnäs, öf^er Linasundet eller Södertälje kanal samt Ekerön och 
Lofon till Stockholm, än äfven från västra stambanan i närheten af 
Södertälje öfver denna stad förbi Fittja, Vårby, Hägersten och Vinterviken 
till Ässingesundet. På grund af därom inom kommittén framställdt för- 
slag beslöt kommittén å nämnda sammanträde därjämte, att fullständig 
utredning i den mån, sådan icke redan blifvit verkställd, skulle företagas 
rörande utläggande af dubbelspår å återstående delar af banlinjen Stock- 
holm — Saltskog utefter nuvarande statsbanan med tillbörligt förbättrande 
af lutnings- och krökningsförhållandena samt med fast bro öfver Söder- 
ttlje kanal å sådan höjd, att s^elfarten genom kanalen blefve oberoende 
af densamma. 

De af kommittén sålunda begärda utredningarna blefvo därefter på >/jopii«M 
uppdrag af Järnvägsstyrelsen verkställda af dåvarande löjtnanten i Väg-,," 
och Vattenbyggnadskåren Lars Spärr, hvarjämte numera framlidne majoren 
i samma kår Anders Frffinkel på anmodan utförde de närmare beräkning- 
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ama rörande kostnaderna för vissa brobyggnader. Hftrvid upprattades 
af Spärr fullständiga fbrslag med utlåtande (bil. 9, del II, sid. 204 o. ff.) 
och kostnadefbrslag (kostnadsförslag 9, del III, sid. 303 o. ff.), till hvilka 
handlingar hänvisas med a&eende $, de närmare tekniska detaljerna. 
Samtliga dessa f&rsl^ afsågo linjer med utgångspunkt antingen fr&n 
Gnesta eller ock från Saltskog samt med slutpunkt vid Hufvudsta. eller 
vid kilometer 2 + 150 å Kungsholmen, och bland dem upptogos såsom 
särskUda fOrslag jämv&l linjer, i hvilka ingingo den af JftmTägsstyrelsen före- 
slagna sträckningen öfver Södertälje och Igelsta samt den i styrelsens under- 
dåniga skrifvelse af den 29 januari 1901 antydda Btrackningen i nftrheten af 
Glasbergasjön afvensom fbrslag till ett provisoriskt för&ndrande af banlinjen 
Saltskog — Rönninge med bibehållande af nuvarande svängbron öfver Söder- 
tälje kanal. I fråga om de af Spärr uppgjorda förslagen torde i detta sam- 
manhang böra anmärkas, att då dessa alltså kommo att omfatta bansträckor, 
för hvilkas förändrande Järnvägsstyrelsen redan förut upprättat kostnadsför- 
slag, men de enhetspris och beräkningssätt i öfrigt, som användta vid de 
af Spärr verkställda kostnadsberäkningarna, icke fullt öfverensstämde med 
dem, som tillämpats i de af Järnvägsstyrelsen uppiftttade kostnadsfbr- 
slagen, företogs för vinnande af enhetlighet i beräkningarna, och för att de 
olika förslagen skulle med aiseende å kostnaderna blifva med hvarandra 
såvidt möjligt fullt jämförbara, ny kostnadsberäkning beträffande nyss- 
berörda hansträckor. Äf denna anledning har det icke ansetts erforderligt 
att bland kostnadsförslagen i del III intaga det af Järnvägsstyrelsen upp- 
rättade kostnadsförslaget för dubbelspår å bansträckan Saltskog — Rönninge. 

rtt»r(warB Utöfvcr de undersökningar och utredningar, som sålunda på uppdrag 

uirtimimgar. ^£ Järuvägsstyrelsen hlefvo för kommitténs räkning af kaptenen Spärr 
verkställda, utfördes genom Järnvägsstyrelsens försorg under år 1903 
undersökning för att finna en sträckoing mellan Rönninge och Saltskog, 
som skulle medföra mindre vägförlängning än Järnvägsstyrelsens Söder- 
täljelinje och mindre kostnader än den ofvan berörda i närheten af Glas- 
hergasjön framdragna linjen. Förslag och kostnadsberäkningar blei^o också 
upprättade rörande en dylik linje. Denna linje, som likaledes skulle framgå 
vid Glasbergasjön, benämnes 1903 års Glasbergalinje i motsats mot den 
förra, som här nedan kallas 1901 års Glafibergslinje. 

Med anledning af det redan förut omnämnda förslaget till ombyggnad 
af Södertälje kanal med förändring af dess nuvarande sträckning på sådant 
sätt, att järnvägen skulle komma att öfvergå kanalen vid en punkt be- 
lägen sydÖgare än den nu befintliga kanalöfvergången och helt nära Salt- 
skogs nuvarande station hafva vidare jämlikt kommitténs beslut å sam- 
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mantrftde den 7 december 1903 undersökningar blifvit verkst&llda rörande 
utläggande af dubbelspär utefter nuvarande västra stambanan med spåren 
å sådant hojdläge, att banan på segelfri höjd öfverginge icke endast den 
punkt, däT kanalofvergängen nu är bel&gen, utan äfven den plats, dftr en- 
ligt det nya kanalfOrslaget järnTBgen skulle komma att korsa kanalen. 

Slutligen verkställdes med anledning af kommitténs beelut därom å 
sammantr&de den 20 januari 1904 undersökningar och kostnadsberäkningar 
rörande utl&ggande af dubbelspår mellan Rönnin^e och Saltskog med dubbel- 
spårig svängbro Ofver Södertälje kanal. 

De förslag, som uti ftJrevarande afeeende sålunda förelegat till kom- ^'"^^^SIT 
mittens behandling, sönderfalla såsom af det föregående framgått i tre ' 
särskilda grupper nämligen fbrslag, som afee bibehållande i jämförelsevis 
hufvudsakliga delar af västra stambanans nuvarande sträckning, förslag 
till anläggning af ny, dubbelspårig statebana öfver Ekerön och Lofi)n, de 
så kallade Mälaröfbrslagen, och förslag till anläggning af sådan bana ofver 
Botkyrka och Vårby, de så kallade Vårbyförslagen. 
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FSnlag, som a&e bibehällande i jämfSrelseTis hnfmdsakliga delar 
af Tästra stambanans nnvarande straokidng. 

Förslagen, som afse ersättande eller förändrande af västra stambanan 
mellan Stockholm och Gnesta med bibehållande i jämförelsevis hufvudsak- 
liga delar af banans nuvarande sträckning (se Ofversiktsplan öfver förslag 
till förändrad sträckning af västra stambanan å bifogade blad X), förutsätta 
beträffande banliryen Stockholm— Saltskog, att dubbelspår finnes utlagdt 
eller utlägges utefter banan i dess nuvarande sträckning åtminstone från 
kilometer 10 söder om Alfejö till en punkt strax öster om Rönninge, och 
de skilja sig från hvarandra med afseende å sättet för ombyggnad eller 
annan förändring af bansträckan mellan Rönninge och Saltskog*). 

Bland dessa förslag märkes först det af Järnvägsstyrelsen i den här ofvan 
. omförmälda underdåniga skrifvelsen af den 29 januari 1901 framställda för- 
slag till utläggande af dubbelspår mellan Rönninge och Saltskog, Järnvägs- 
styrelsens Södertäljelinje. Enligt detta förslag utlägges dubbelspår ft»n 
Rönninge station — som i hufvudsak bibehållas i befintligt skick med vid- 
tagande allenast af de för spåranslutningen med dubbelspåret erforder- 
liga förändringarna — västerut utefter nuvarande banan, därvid i när- 
heten af Rönninge befintliga skarpa kurvor med radier af 360 och 450 
meter omläggas till kurvor med radie af 400 och 500 meter. Vid en 
punkt omkring 250 meter öster om den plats, där Igelsta hållplats för 
närvarande är belägen, afviker banan från den nuvarande banans sträck- 
ning och föres i ungefär nordvästlig riktning förbi Hagaberg och Rosen- 
borg, hvarefter den med en kurva åt väster led^ fram till Södertälje kanal 
vid en punkt omkring 120 meter norr om slussen i Södertälje. Kanalen 
öfvergås å fast bro i 10 spann, 1 spann med 60 meter och 9 spann, hvart 
och ett med 33,6 meter spännvidd, samt med hufvudreglarnes underkant vid 



') I likhet med bvad eom skett i fr&ga om J&TnvSgsstTrelaeos Scdert&ljefOrsIag Sfimt 
Ofriga till denna grupp hCrande fOrslag, som upprattats efter 1901, bar det ansetts l&mpligt 
att angifva linjerna i denna grupp i riktning irhn Stockholm sOderut, ehuru ett motsatt 
fOrh&Uande i enlighet med de af Spärr upprättade förslagen och koBtnadsberSkningarna 
figer rum betr&ffaade linjerna, tillhörande de båda O&iga grupperna. 
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kanalen 30 meter öfver slusströflkeln i Stockholm*). Från kanalöfvergängen 
föres banan med skarp kurva åt söder till en plats vid Dalgatan i Söder- 
tälje, hvarest en personstation skulle anläggas, och däri&ån med en lutning 
af 1 : 100 till Saltskogs station, hvilken station på grund af lutningsför- 
bållandena måste flyttad omkring 680 meter söderut eller med sin slutpunkt 
i söder till kilometer 37 + 770 i banans nuvarande langdmätning. 

Stationen vid Dalgatan hade Järnvägsstyrelsen, enligt hvad styrelsen 
i sin skrifvelse anför, till en början tänkt sig såsom både person- och 
godsstation. Då emellertid det område, som därstädes kunde tagas i an- 
språk för stationsanläggningen, möjligen vore i betraktande af den trafik- 
tillväxt, som kunde vara att förvänta, allt för begränsadt, och då den 
nuvarande stationen i Södertälje hade ett mera gynnsamt läge med 
hänsyn till kanalen samt till godstransporterna mellan stadens olika 
delar och järnvägsstationen, föreslog styrelsen, att stationen vid Dalgatan an- 
lades såsom uteslutande personstation, och att den nuvarande stationen i Söder^ 
tälje därefter användes endast såsom godsstation. Förbindelsespåret mellan 
Saltskog och sistnämnda station skulle bibehålles men begagnas endast 
för godsöfverföring. Beträffande Saltskogs station, hvilken fortfarande skulle 
användas förnämligast såsom rangeriogsbangård, skalle såsomnämnts denna 
station flyttas och ombyggas, därvid spårsystemet skulle utvidgas och åtgärder 
vidtagas för underlättande af framdeles möjligen beböfliga utvidgningar. 

Banans längd räknad från en punkt strax öster om Ronninge, kilo- 
meter 28 i banans nuvarande längdmätning, till den punkt, kilometer 
37 -f 770, där Saltskogs station enligt detta förslag slutar i söder, blir 
13,200 meter eller alltså 3,430 meter längre än nuvarande banlinjen. 

Då afetänden äro från hufvudpersonetationen till kilometer 2 -f 150 å 
Kungsholmen enligt 1902 års förslag, alternativ A, 4,857 meter, från kilo- 
meter 2 + 150 till kilometer 10 söder om Ålfsjö enligt den definitiva delen 
af 1901 års förslag 7,850 meter och från kilometer 10 till kilometer 28 
vid Rönninge 18,000 meter, blir alltså liujen från bufvudpersonstationen 
till ofvan nämnda punkt, kilometer 37 + 770 vid Saltskog, med användande 
i angifna delar af sträckningarna enligt 1902 års förslag, alternativ A, 
och den definitiva delen af 1901 års förslag, 43,907 meter**). 

*) I Spärra utl&taade och kostnadafftrslag angifres de sfirakilda broanias bHjd i 
allmaDhet i fOrhäUande till M&Iarens hOgsta TattenjU, som ber&knaB hafva ett hSjdläge 
af 5 meter Ofver sluss trOflkeln i Stockbolm, 

**) I det af Spärr afgifna utlåtandet har vid ber&kning af de Ofver ÅssingeOama 
dragna linjernas Ifingd till centralstationen anv&ndts den fildre, sedermera Afvei^fna str&ok- 
ningen Öster om Karlbergs slott fOr banlinjen centralstationen— kilometer 2-\- 150. Haraf 
f&rklaras till hufvudsakligaste delen det fCrbällandet, att de d&retAdes fOr dessa linjers längd 
upptagna siffror icke Ofverensstämma med de h&r i detta betänkande angifna. 
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Med aailedning af Saltskogs stations flyttning söderut Okas forbindelee- 
flpåret mellan Saltskog och nuvarande stationen i Södertälje, så att spårets 
längd kommer att uppgå till 1,850 meter. 

Kostnaderna beräknas af kaptenen Spärr (se kostnadsberlLkning n:r 13 
i kostnadsförslag 9, del III, sid. 343 o. ff.) fbr det af honom upprattade 
förslaget, det vill saga för utläggning af dubbelspår å sträckningen från 
kilometer 2 + 150 till Saltskog (kilometer 37 + 770), inberlLknadt kostna- 
derna för det numera redan utlagda dubbelspåret å bansträckorna Huddinge 
— Tumba och Tumba — Rönninge men oberäknadt kostnaderna för anlägg- 
ning af Stensborgs rangeringsbangård, till 14,105,000 kronor. Enligt 1902 
års förslag till förändrade stationsanordningar i Stockholm, alternativ Å, 
hafva såsom ofvan uppgifvits de egentliga anläggningskostnaderna för fram- 
dragandet af västra stambanans person- och godstågspår från hufvud- 
personstationen till kilometer 2 + 150 och frän Tomteboda till Kungs- 
holmens hållplats beräknats till 1,536,000 kronor. För förbindelsen med 
Södermalm erfordras dessutom det i den definitiva delen af 1901 års 
fbrslag ingående spåret Liljeholmen — Stensborg, för hvilket kostnaderna 
(i 1901 års förslag beräknade oafsedt kostnaderna för markförvarf till 
330,000) vid den af Spärr företagna förnyade kostnadsberäkningen upp- 
tagits till 498,000 kronor, daruti inberaknad kostnaden för markförvftrf, 
138,000 kronor. Utläggande af dubbelspår från hnfvudpersonstationen 
till Saltskog utefter angifna sträckningen samt anlSggande af godståg- 
spåret Tomteboda — Kungsholmens hållplats och spåret Liljeholmen — Stens- 
borg skulle alltså enligt angifoa berakningssätt betinga en kostnad af 
16,139,000 kronor. För kommitténs räkning har verkställts en utbrytning 
af de kostnader, som enligt de af Spärr upprättade kostnadsberäkningarDa 
belöpa sig på de särskilda, i förslaget ingående bansträckorna (se kostnads- 
förslag 10 A och 10 B, del III, sid. 466 o. ff.), och hafva kostnaderna där- 
vid beräknats: 

fbr bansträckan kilometer 2 + 150 — kilometer 

10 till 8,214,000 kronor*) 

för bansträckan kilometer 10— Huddinge » 321,000 » 

Huddinge— Tumba ^ 900,000 > ••) 

Tumba— Rönninge » 318,000 ' ***) 

Rönninge— Saltskog » 4,352,000 » 

•) Enligt 1901 års förslag beräknade till 7,645,000 kronor. 
**| Samma belopp, som för ntlSggande af det redan befintlifa dabbelep&ret af Riks- 
dagen HOTisaU. 

"*') FOr utlfiggande af det k denna banstiåcka redan befintliga dabb«lspAret an- 
Tiaades af Riksdagen 290,000 kronor. 
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Till de nu angifna beloppen, 4,352,000 kronor för bansträckan Rön- 
ninge nuvarande station — Saltskog (kilometer 37 + 770) och 16,139,000 
kronor for hela linjen från bufrndpersonstationen till Saltskog, ekuUe 
emellertid kostnaderna för staten icke behöfva uppgå. Järnvägsstyrelsen 
hade, med haneyn därtill att banans ledande öfver Södertälje till hufvud- 
saklig del kunde anses betingad af det för statens jftmv&gar viktiga in- 
tresset att få jamv^trafiken för all framtid gjord oberoende af kanal- 
trafiken, visserligen icke ansett sig böra såsom villkor för anl&ggningens 
utförande uppställa viss bestämd fordran med a&eende å skyldighet för 
staden Södertälje att kostnadsfritt st&lla till statens förfogande mark, 
Bom för anläggningen erfordrades. Styrelsen hade dock ansett det vara 
med billigheten förenligt, att staden i sin mån bidroge till betäckande 
af ifrågavarande kostnader. Styrelsen hade därför vftndt sig till stads- 
fullmäktige i Södertälje med förfr^an, huruvida och i hvad mån staden 
kunde vara villig att deltaga i gäldande af de med järnvägens fram- 
dragande genom staden förenade kostnaderna för markförvärf. I anled- 
ning däraf afläts £rån stadsfullmäktiges sida till Järnvägsstyrelsen en 
skrifvelse af den 30 januari 1901 (bil. 10, del II, sid. 214 o. f.), därati 
stadsfullmäktige, jämte det de uttalade sin uppfattning rörande den med 
hänsyn till stadens intressen lämpligaste förändringen af västra stambanan, 
förklarade, att stadsfullmäktige, under förutsättning att denna stambana 
anordnades med broöfvergång vid slussen i Södertälje och personstation 
vid Dalgatan i samma stad samt framdroges så, att den icke lade hinder 
i vSgen för stadens öfriga kommunikationer, vore i frågans dåvarande 
skick villiga att utan ersättning tillhandahålla den för järnvägen erforder- 
liga mark, som då ägdes af staden och af Södertälje badaktiebolag, upp- 
gående enligt beräkning till omkring 38,850 kvadratmeter, samt att tUl 
förvärfvande af den återstående raark, som för ändamålet erfordrades, 
lämna ett kontant belopp af 100,000 kronor. Däi^ämte meddelades i samma 
skrifvelse, att grosshandlaren C. F. Lilje^valch j:or förklarat sig villig att 
för ändamålet utan ersättning afetå honom tillhörig, för förslagets genom- 
förande erforderlig raark beräknad tili en areal af omkring 13,000 kvadrat- 
meter. Värdet å den mark, som således skulle kostnadsfritt upplåtas för 
förslagets genomförande, har uppskattats tiU 120,000 kronor. L^ges här- 
till det af staden Södertälje utfästa kontanta beloppet, skulle alltså det för 
anläggningen i fråga beräknade kostnadsbeloppet kunna minskas med 
220,000 b^onor. Emellertid måste å andra sidan kostnadssumman ökas 
med ett belopp af 46,000 kronor. Vid grundundersökningar, som, efter 
det Spärr upprättat sina kostnadsberäkningar, verkställts i närheten af 
Konninge, har nämligen befunnits, att kostnaderna för terrassering m. m. 
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fof dubbeUpårutläggningen därstädes måste med nämnda belopp för- 
höjas utofver de af Spärr beräknade. De för staten erforderliga kostna- 
derna för anordnande af dubbelspår mellan Rönninge och Saltskog enligt 
Järnvägsstyrelsens Södertäljeförslag skulle alltså uppgå till 4,178.000 kronor, 
och kostnaderna för hela linjen hufvudpersonstationen — Saltskog med 
ifrågavarande sträckning till 15,965,000 kronor. 

I de till 4,178,000 kronor för förslaget sålunda beräknade kostnaderna 
ingå bland andra följande mer afsevärda poster nämligen: 

för bron öfver Södertälje kanal 1,103,000 kronor 

ä stationen vid Dalgatan i Södertälje 214,000 » 

» flyttning och ombyggnad af Saltskogs station ... 650,000 » 
I detta sammanhang torde böra nämnas, att broarna öfver Ässinge- 
sunden af Spärr i hans kostnadsförslag upptakts till andra belopp än de 
af Järnvägsstyrelsen beräknade nämligen: 

för bron mellan södra fastlandet och Stora 

Ässingen ., till 2,122,000 kronor 

> bron mellan Stora och Lilla Ässingen t 2,139,000 > 

» " » Lilla Ässingen och Kungs- 

holmslandet > 367,000 

Ehuru kostnaderna för de båda förstnämnda af deesa broar slutligen 
hafva såsom här nedan kommer att förmälas beräknats på ännu ett annat 
sätt, hafva nyss nämnda belopp ansetts böra ang^fvas för jämförelse med 
kostnaderna för andra i Spärra kostnadsförslag upptagna brobyggnader. 

Mf ån Den for kommitténs räkning under år 1901 undersökta, i närheten af 

liaj^"' Glasbergasjön framdragna linjen, 1901 års Glasbergalinje, afviker från västra 
stambanans nuvarande sträckning vid en punkt, kilometer 28, omkring 
600 meter Öster om Rönninge station och dragés till en början i nästan 
västnordvästlig riktning utefter norra stranden af sjön Flaten samt därefter 
i mera rakt västlig riktning norr om Dånviken af sjön Uttran och Glaa- 
bergasjön, därvid linjen genomgår en 460 meter lång tunnel, till en torp- 
lägenhet i närheten af Ekensberg, benämnd Moraberg (lägenheten finnes 
ej utsatt å öfversiktsplanen, men är belägen strax intill den punkt, d&r å 
denna ett numera nedlagdt tegelbruk finnes angifvet), hvarefter linjen i 
nästan sydvästlig riktning ledes fram till Södertälje kanal. Kanalen öfver- 
gås å bro i 10 spann, 1 spann med 60 meter och 9 spann, hvart och ett 
med 33,5 meter spännvidd, samt med broreglames underkant vid kanal- 
Ofvergången något högre an å motsvarande bro enligt Jämvägssts^elsenB 
Södertäljeförslag, eller 31,5 meter öfver slusstrOskeln i Stockholm. Bron 
anlägges vid nästan samma punkt norr om slussen i Södertälje, där enligt 
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sistberCrda förslag kanaloFvergången skulle äga rum. Från kanalen följer 
banan linjens sträckning enUgt Järnvägsstyrelsens Sodertäljeförslag till 
Dalgatan, dar personstation anlaggee, och vidare därifrån till Saltekogs 
station, som i nu fOrevarande förslag likaledes flyttas söderut, så att sta- 
tionen erhåller sin slutpunkt vid kilometer 37 + 770. 

Som den föreslagna linjens afvi^ning från nuvarande banan sker öster 
om Rönninge station, måste enligt detta förslag en helt och hållet ny 
station på jämförelsevis kort afstånd från den nu befintliga stationen an- 
läggas vid Rönninge å den nya bansträckan. Stationerna vid Dalgatan och 
Saltskog anordnas i fuU öfverensstämmelse med motsvarande stationer enligt 
föregående förslag. Nuvarande stationen i Södertälje samt förbindelsespäret 
melUn Saltskog och denna stad användas liksom enligt föregående förslag 
endast för godstrafiken. Den nuvarande banan från afvikningspunkten för 
den beskrifiia linjen fram till Rönninge med det å denna sträcka redan 
utlagda dnbbelsp&ret samt lii^en Rönninge — Igelsta med Igelsta hållplats 
skulle enligt nu förevarande förslag upphöra att för fr-amtiden trafikeras. 

Längden enligt 1901 års Glasbergalinje af banan mellan Rönninge och 
' Saltakog, räknad från kilometer 28 vid Rönninge till den punkt, kilometer 
37 + 770, där Saltskogs station enligt detta förslag har sin slutpunkt i 
söder, utgör 12,015 meter och är således 2,245 meter längre än nuvarande 
banan. Från hufvudpersonstationen i Stockholm till kilometer 37 + 770 
vid Saltekog blir linjen, med användande af sträckningarna från hufvud- 
personstationen till kilometer 2 + 150 enligt 1902 års förslag, alternativ A, 
oeh från kilometer 2 + 150 till kilometer 10 enligt den definitiva delen af 
1901 års förslag, 42,722 meter. Förbindelsespårets mellan Saltskog och 
Södertälje längd blir liksom i foregående förslag 1,850 meter. 

Kostnaderna för linjen från kilometer 2 + 150 till Saltakog (kilo- 
meter 37 + 770) beräknades af Spärr (se kostnadsberäkning n:r 12 i kost- 
nadsförslag 9, del III, sid. 339 o. ff.) till 15,070,000 kronor. Med tillägg 
af de här ofvan omförmälda egentliga anläggningskostnaderna för västra 
stambanans ledande frän hufvudpersonstationen och Tomteboda till kilo- 
meter 2 + 150 samt kostnaderna för förbindelsespåret emellan Liljeholmen 
och Stensborg, 1,536,000 kronor och 498,000 kronor, skulle alltså förslaget 
i des0 helhet betinga en kostnad af 17,104,000 kronor. 

De på sträckan kilometer 28 vid Rönninge — Saltskog belöpande kost- 
naderna hafva liksom i fråga om föregående förslag särskildt utbrutits (se 
kostnadsförslag 10 C, del III, sid. 468) och uppgå till 5,350,000 kronor. 
Från de nu angifna kostnadsbeloppen kunna enligt stadsfullmäktiges i 
Södertälje ofvan omförmälda skrifvelse den 30 januari 1901 dragas dels 
värdet a£ den staden Södertälje, Södertälje badaktiebolag och grosshandlaren 
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Liljewalch tillhöriga, för genomförandet af detta förslag erforderliga luavk, 
hvilken till sin areal något mindre &n den, som enligt föregående förslag 
ekulle kostnadsfritt applåtas, värderats till 100,000 kronor, dela ock det 
af stadsfallmäktige i Södertä^e ut&sta kontanta bidrag för jordförTArf, 
100,000 kronor, då alltså statens verkliga kostnader kunna beräknas för 
bela linjen mellan Stockholm och Sfdtskog till 16,904,000 kronor och för 
bansträckan mellan Saltskog och Rönninge till 5,150,000 kronor. 

I sistnämnda kostnadssumma ingå förutom de i fråga om Järnvägs- 
styrelsens Södertaljelinje omibrm&lda kostnaderna för stationen vid Dal- 
gatan och för Saltskogs station bland andra poster kostnaderna 

för bron öfver Södertälje kanal med 1,166,000 kronor 

» Rönninge station med . 107,000 » 

' Enligt 1903 års Glasbergaförslag utlägges dubbelspår från Rönninge 

station — som i detta förslag liksom enligt Jarnvagsstyrdsens Södertäijeför- 
slag bibehålies i hufvudsak oförändrad — ungefer en kilometer utefter nuva- 
rande banan söder om sjön Flaten. Därefter anlägges västerut ny, dubbelspårig 
bana, som å bankfyllnader ledes öfver Dånviken af sjön Uttran och Glas- 
bergagön samt, efter att hafva dragits i något nordlig riktning, vid lagen- 
heten Moraberg i närheten af Ekensberg framkommer till den enligt 1901 
års Glasbergaförslag tänkta linjen, som därefter i hufvudsak följes fram 
till Södertälje kanal, hvarefter de båda linjerna fullständigt sammanfalla. 

Stationsanordningarna öfverensstämma med stationsanordningama en- 
ligt Järnvägsatyrelsens Södertäljeförslag, och liksom i detta förslag användes 
förbindelsespåret mellan Saltskog och Södertälje endast för godstrafik. 
Sträckan Rönninge — Igelsta samt Igelsta hållplats upphöra enligt nu före- 
varande förslag liksom enligt 1901 års Glasbergaförslag att trafikeras. 

Banans längd enligt detta förslag, iftknad från kilometer 28 vid Rön- 
ninge till kilometer 37 + 770 vid Saltskog, utgör 11,850 meter och är 
alltså 2,080 meter längre an nuvarande banan. Från hufvudpersonstationen 
i Stockholm till Saltskog blir linjen, beräknad på sätt som i de närmast 
föregående förslagen angifvits, 42,557 meter. Förbindelsespåret mellan Salt- 
skog och Södertälje erhåller i detta förslag, liksom i Järnvägsatyrelsens 
Södertaljeförslag och 1901 års Glasbergaförslag, en längd af 1,850 meter. 

Kostnaderna för förslaget beräknas (se kostnadsförslag 1 1, del III, åd. 47 1 
o. ff.) till 5,082,000 kronor, från hvilken summa liksom i fråga om kost- 
naderna för 1901 års Glasbergalinje kan dragas ett belopp af 200,000 
kronor, utgörande dels värdet af den staden Södertälje, Södertälje badaktie- 
bolag och grosshandlaren Liljewalch tillhöriga, för forelagets genomförande 
erforderliga mark dels ock det af staden Södertälje utfästa kontanta bidrag 



y Google 



107 

f5r en fitatsbaneanlaggning, aom omedelbart berOr staden. Statens verk- 
liga kostnad för utförande af nu förerarande linje skulle alltså upp^ till 
4,882,000 kronor. Tilläggas de egentliga anläggnings- resp. fullständiga kost- 
naderna för bandelama Stockholm — kilometer 2+150 med godst^ 
spåret från Tomteboda, kilometer 2 + 150 — kilometer 10 med förbindelse- 
flpåret Liljeholmen — Stensborg samt kilometer 10 — Rönninge, tillhopa 
11,787,000 kronor, uppgå alltså kostnaderna för förslaget i dess helhet till 
16,669,000 kronor. 

Kostnaderna för bron öfver Södertälje kanal, för stationen vid Dal- 
gatan och för Saltskoge station ftro såsom af det föregående framgått de- 
samma som enligt 1901 åra Glasbergaförslag. 

FBrs/ag mtd 

Förslaget med hög, fast bro öfver nuvarande kanalöfvergången afser ^,arm^ 
utläggande af dubbelspår på samma sätt som enligt Järnvägsstyrelsens wnrgå^ti 
Södertftljeforslag utefter nuvarande banan från Rönninge station tiU Igelsta."' kanai^'^ 
Därifrån följes fortfarande nuvarande banans sträckning till en punkt strax fst^s m*d 
öster om kanalöfvergången. För att den nya bron öfver kanalen skall J*"'*''?*?' f 
knnna anläggas utan rubbning i pågående trafik, äger här en mindre af- '^j,^ ^id 
vitning rum från den nu befintliga banan, och kanalen öfvergås strax in- **™'- 
till nuvarande kanalöfvergången å bro i tre spann, 1 apann med 50 meter ^■'"■**"'"- 
och 2 spann, hvartdera med 36 meter spännvidd, samt med broreglamas 
underkant 30 meter öfver slusetröskeln i Stockholm. Sedan banan efrer bro- 
öfvei^ngen framgått först å en hög bankfyllnad och därefter å en viadukt, 
268 meter lång i 8 spann, hvart och ett med 33,5 meter spännvidd, fram- 
kommer banan till Saltskogs station, som på grund af banans höjdläge 
måste flyttas söderut, så att stationen erhåller sin slutpunkt i söder vid kilo- 
meter 38 + 540, en punkt belägen 1,450 meter längre Bödenit Rn nuvarande 
stationen och 770 meter längre bort än stationen enligt Järnvägsstyrelsens 
Södertäljeförslag och de båda Glasbergaförslagen. Stationens spårsystem 
måste därjämte förhöjas 6,4 meter öfver nuvarande höjdl&get. 

Stationsanordningarna på sträckan Saltskog — Rönninge blifva enligt 
detta fbrslag, med frånseende af Saltskogs stations flyttning och ombygg- 
nad, oförändrade sådana de för närvarande äro. Förbindelsespåret mellan 
Saltskog och Södertälje måste fortfarande användas för att förmedla all 
jämva^trafik, afven persontrafiken, mellan stambanan och staden Södertälje. 

Banan blir enligt detta förslag 130 meter längre än den nu befintliga 
banan och således, räknad från tilometer 28 vid Rönninge till kilometer 
38 + 540 vid Saltskog, 10,670 meter. Från hnfvudpersonstationen till 
nämnda punkt vid &»ltskog blir banan 41,377 meter. Till följd af för- 
flyttningen af Saltskogs station söderut ökas längden å förbindelsespåret 
mellan Saltskog och Södertälje till omkring 2,500 meter. 
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Kostnaderna beräknag af Spärr (se kostnadsberäkning D;r 14 i kostnads- 
förslås 9' del III, sid. 348 o. ff.) för linjen kilometer 2 + ISO—Saltskog 
till 13,743,000 kronor. Tilläggas de egentliga anläggningskostnaderna för 
bansträckan bufvudpersonstationen — kilometer 2 + 150 och för godståg- 
spåret från Tomteboda fåll Kungeholmens hållplats samt kostnaderna för 
förbindelsespåret Liljeholmen — Stensborg, uppgå kostnaderna fOr ett sådant 
förslag i dess helhet till 15,777,000 kronor. Ur de af Spärr upprattade 
kostnadsförslagen hafva sarskUdt utbrutits kostnaderna för Unjen Ronninge 
— Saltskog (se kostnadsförslag 10 D, del III, sid. 468), och uppgå dessa till 
3,990,000 kronor. Ifrågavarande belopp måste, pä satt som om den af Jam- 
vagsstyrelsen föreslagna Södertaljelinjen förmalts, på grund af ökning i de 
beräknade terrasseringskostnaderna förhöjas med 46,000 kronor eller alltså 
till 15,823,000 kronor och 4,036,000 kronor. 
I dessa kostnadssummor ingå kostnaderna 

för bron öfver Södertälje kanal med 468,000 kronor 

^ viadukten vid Saltskog » 797,000 

s Salt«kogs station » 752,000 » 

Skalle i detta förslag dubbelspåret från kilometer 10 utteggas till Lilje- 
holmen i stallet för till kilometer 2 + 150, uppgå enligt sarskildt gjorda 
beräkningar (se kostnadsberäkning nn? I6V2 i kostnadsförslag 9, dd Hl, 
sid. 359 o. ff.) kostnaderna för linjen Liljeholmen — Saltskog med tillagg för 
de ökade kostnaderna för terrassering trf banan i närheten af Rönninge till 
6,339,000 kronor. 

FeniBg mtd Såsom ofvan har förmälts, har med anledning af förslaget till om- 

a^friujd Vggnad af Södertälje kanal med förändring af dess nuvarande sträckning 

jåm,ai ifttr utredning verkställts rörande en sådan förändring af nftrmaat föregående 

^'„'£|*^y^" förslag, att banan förlägges å segelfri höjd såväl öfver nuvarande kanal- 

öfvergången som öfver den plats, där enligt kanalförslaget järnvägen skulle 

korsa den nya kanalen. Till följd af den förhöjning af den i hufvadfOrslaget 

ingående viadukten vid Saltskog, som för detta ändamål måate ske, måste 

Salt-skogs station, som skulle flyttas söderut på sätt i hufvudförslaget &r 

angifve^ förhöjas, så att den skulle komma på ett höjdläge af 8 meter 

öfver den nuvarande stationens nivå. 

Kostnaderna för banans och stationens förhöjning har beräknats titl 
440,000 kronor, och kostnaderna enligt ett sådant förslag skulle alltså 
med tillägg för ökade terrasseringskostnader för dubbelspåret i närheten af 
Rönninge uppgå för linjen Rönninge — Saltskog till 4,476,000 kronor, för 
hela linjen mellan Stockholm och Saltskog till 16,263,000 kronor och för 
linjen Liljeholmen— Saltskog till 6,779,000 kronor. 
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Slutligen har såsom ofvan nftmnta förslag upprattats jämvftl till ^tiF^aiagm^ 
relativt provisoriskt förändrande af banlinjen mellan Rönninge och Saltakog i^„ w«^ 
för tiden, intill dess frågan om banans eventuella ombyggande blifvit a^ord. **/• *<»«'- 
Hftrvid har ifrågasatts, dela att svangbron skulle bibehållas enkelspårig,^*'^!^*^ 
och dels att dubbelspårig svängbro skulle anl&ggas. Enligt det fOrra hamtiUn. 
alternativet skulle banan utläggas i dubbelspår ute:fter nuvarande ban- 
linjen på Bfttt ofvan ar sagdt från Ronninge till en punkt stirax öster 
om Igelsta hållplats. Vid denna plats anlagges en v&xelstation, och dftr- 
ifr^ bibehålies banan till Saltskog enkelspårig med nuvarande svängbron 
oförändrad. 

Stationerna vid Saltskog, Södertälje och Rönninge bibehållas oför- 
ändrade, och förbindeleespåret mellan Saltskog och Södertälje användes 
fortfarande för såväl person- som godstrafifc. 

Banans längd mellan Rönninge och Saltskog, r&knad från kilometer 
28 till kilometer S7 + 770, blir liksom förbindelsespårets längd mellan 
Saltskog och Söderta!(ie densamma som för närvarande eller 9,770 meter 
för hufvudbanan och omkring 1,200 meter för förbindelsespåret. 

Kostnaderna för linjen kilometer 2 -f 150 — Saltskog beräknas af 
Spärr (se kostnadsberäkning n:r 15 i kostnadsförslag 9, del lU, sid. 352 
o. ff.) tall 10,546,000 kronor, daraf ett belopp af 793,000 kronor (se 
kostnadsförslag 10 E, del III, sid. 469) belöper sig på delen Saltskog — Rön- 
ninge. Med tillagg af de egentliga anlag^ings- resp. fullständiga kostna- 
derna för spåren till centralstationen, Tomteboda och Liljeholmen, tillhopa 
2,034,000 kronor, samt af 46,000 kronor i anledning af ökade terrasse- 
ringskostnader å banan närmast Rönninge uppgå alltaå kostnaderna för 
linjen i dess helhet till 12,626,000 kronor, dftraf 839,000 kronor för ban- 
Btrackan Saltskog — Rönninge. Kostnaden för vazelstationen vid Igelsta be- 
räknas till 231,000 kronor. 

Förslaget med dubbelspårig svängbro öfver Södertälje kanal afeer ^"*i|^*^ 
banans utläggande i dubbelspår å hela sträckan mellan Rönninge och«/ki^^ru>^, 
Saltskoga nuvarande stationer med anläggande af dubbelspårig svSngbro 
öfver kanalen. Beträffande denna bro har föreslagits, dels att nuvarande 
svängbron utbygges till dubbelspårig med vidtagande därå i Ofiigt af 
minsta möjliga förändringar, dels ock att ny, dubbelspårig svängbro an* 
I&gges, därvid vederbörlig hansjrn tages såväl tiU den nuvarande kanalens 
eventuella utvidgning som ock till kanaltrafikens kraf på bekväm genomfart. 

Kostnaderna för utläggande af dubbelspår meUaii Rönninge och Salt- 
skogs nuvarande stationer med tillbyggnad af nuvarande svängbron till 
dubbelspårig (se kostnadsförslag 12. Ä, del III, sid. 476 o. fF.) beräknas till 
861,000 kronor, däraf för den egentliga förtindringen af bron jämte koat- 
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naderna för provisorisk bro under byggnadstiden 108,000 kronor. För 
förslaget med ny, dubbelspärig svangbro uppgå kostnaderna (se koetnads- 
föTBlag 12 B, del III, sid. 479 o. ff.) till 976,000 kronor, däraf för den nya 
bron 172,000 kronor. Tillagges ett belopp af 46,000 kronor i anledning 
af förhöjda terraaseringskostnader i närheten af Könninge, beräknas alltså 
kostnaderna för ifrågavarande båda förslag till 907,000 kronor och 1,022,000 
kronor samt de egentliga anläggnings- resp. fullständiga kostnaderna för 
hela sträckan från Stockholm öfver kilometer 2 + 150 till Saltskog jämte 
förbindelsespåren till Tomteboda och Liljeholmen enligt förslaget med 
tillbyggnad af bron till 12,694,000 kronor och enligt förslaget med ny, 
dubbe^årig svängbro till 12,809,000 kronor. 

OMtitpår Yor att möjliggöra en jämförelse mellan kostnaderna för de linjer, 

SaJMtg och^viVia, på Sätt ofvan förmälts hafva sin utgån^punkt räknadt söderifrån 
Onaata. yj^ Gncsta, och kostnaderna för de linjer, som enligt förslagen utgå från 
Saltskog, verkställdes af kaptenen Spärr utredning jämväl rörande utlägg- 
ning af dubbelspår utefter nuvarande banan mellan Saltskog och Gnesta. 
Banans längd från utgångspunkten för flertalet af de från Saltskog 
förslagna linjerna, kilometer 37 + 770, till Gnesta blir 27,756 meter, och 
kostnaderna iför en dylik anläggning beräknas (se kostnadsberäkning n:r 
16 i koBtnadsförslag 9, del III, sid. 356 o. ff.) till 2,216,000 kronor. Från 
kilometer 38 + 540 till Gnesta blir banans längd 26,986 meter, och kost- 
naderna för en sådan anläggning beräknas till 2,188,000 kronor. Utlägges 
dubbelspår till Gnesta såsom fortsättning å något af förslagen till ett rela- 
tivt provisoriskt förändrande af banlinjen Rönninge — Saltskog, i hvilka 
f5rslag Saltskogs station såsom nämnts bibebålles å sin nuvarande plats, 
okas förstnämnda kostnadssumma med ett mindre belopp. Någon eftrskild 
beräkning af detta belopp har icke ansetts behöflig. 

Förslag, aom afse anläggning af ny, dnbbelspärlg statsbana 
öfver Ekerön och Lofön. 

Förslagen tUl anläggning af ny, dubbelspårig statsbana öfver Ekerön 
och Lofön (se öfversiktsplan öfver förslag till förändrad sträckning af 
T&stra stambanan å bilagda blad X) hafva söderifrån räknadt sin utgångs- 
punkt antingen vid Gnesta eller vid kilometer 37 + 770 söder om Saltskog. 

"^oåMd"^ Enligt hufvudfbrslaget till anläggning af ny statsbana från Gnesta 

iråB BPMta. öfver Ekerön och Lofön till Stockholm följer banan fi^n Gnesta, hvilken 

B»/Bud- station enligt förslaget ombygges och utvidgas, till en början nuvarande 

fSrilagtl. 
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banlinjen till nordvästra stranden af SkillOtsjön. Där skiljer sig den nya 
liryen frän nuvarande banan och går i nordnordostlig riktning förbi 
Morstaberg (i Spärrs utlåtande kalladt Mohlstaberg), hrarest en station skulle 
anläggas, vidare utefter sydöstra stranden af Saltkällesjöu och öfver Trön- 
Ejöo samt därefter i närheten af sjön Ogan, förbi Ensta och framkommer, 
efter att hafva passerat en lång jord- och bergskärning samt en 60 meter 
lång tunnel, i närheten af Tingstad till sjön Vällingen. Därefter fö\)er 
banan västra stranden af denna sjö, går förbi Torsättra, där en station 
föreslås till anläggning, och vidare väster om Långsjön fram tiU Norra 
Södermanlands järnväg vid Almnäs' station. Från denna station, som ut- 
vidgas och förbättras, följes nyssnämnda järnväg till en pankt ett stycke 
nordost om öfvergången öfver sjön Måsnaren, hvarefter banan i nordostlig 
riktning förbi Mörby och Geneta framdragea till Södertälje. 

I Södertälje anlägges en personstation vid Gropgatan, och därifrån 
ledes banan i närheten af slussen i nämnda stad öfver Södertälje kanal å 
bro med anslutande viadukter i 10 spann, däraf 1 med 60 meter, 3 med 
50 meter och 6 med 40 meter spännvidd, och med bror^lamaa under^ 
kant 35 meter öfver slusströskeln i Stockholm. Från kanalöfvergången 
dragés banan i nordnordostlig riktning, därvid den medelst en 120 meter 
lång tunnel föres genom höjderna vid Brunnsängen, går vidare förbi Bitorp 
och Skomakaretorp, där en station är afsedd att anläggas, samt framgår 
därefter väster om Ladvik och genom en 410 meter lång tunnel till 
Äxsjöns östra strand, därifrån banan efter passerandet af en ytterligare 
tunnel, 240 meter lång, framkommer till Bockhplmssundet. Sundet öfvergås 
i närheten af Nytorp å bro med ett midtelspann om 100 meter och 2 sido- 
spann, hvartdera om 60 meter, samt med broreglamas underkant å midtel- 
spannet 30 meter öfver slusströskeln i Stockholm. Sedan banan å Lillön 
förts genom en 80 meter lång tunnel och vid Alby öfvergått Norrsundet 
på bankfyllnad samt bro i ett spann med 15 meter spännvidd och med 
broreglamas underkant 20 meter öfver slusströskeln i Stockholm, dragés 
banan i nordostlig riktning öfver Ekerön, hvarest en station anlägges 
sydväst om Närlunda. Tappströmssundet meUan Ekerön och Lofön öfver- 
gås omedelbart öster om landsvägsöfvergångeo å stor bankfyllnad samt 
bro i ett spann med 60 meter spännvidd och med broreglamas under- 
kant 25 meter öfver slusströskeln i Stockholm. Å Lofön framgår banan 
söder om Malmvik, öfvergår näset mellan öns båda hufvuddelar och dragés 
därpå i nästan rak nordlig riktning förbi Tillflykten, Edeby och Drottning- 
holm, hvarest i närheten af Canton en station anlägges, fram till Blackebergs- 
sundet., som öfvergås midt for Blackeberg medelst stora bankfyllnader samt 
bro i 5 spann, 1 med 100 meter, 2 med 60 meter och 2 med 50 meter 
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Bpännvidd, samt med broreglamas underkant 30 meter öfver slusströskeln i 
Stockholm. Efter öfvergången af Blackebergssundet dragés banan i kur\'a 
åt öster, och sedan banan i nästan rak osliig riktning forts utefter 8<^dra 
stranden af BrommasjOn och fOrbi Norrby samt Ofrer BoUstaviken, som 
öfvergås ,å bro i 1 spMin med 100 meter spannvidd och med broreglamas 
underkant 30 meter Afver alusströskeln i Stockhohu, ledes banan främ till 
Stockholm — Västerås — Bergslagens jarnvftg i närheten af Hufvudsta vid 
vi^orten för landsvftgen mellan Hufvudsta och Sundbyberg, vid hvilken 
punkt det af Spärr upprättade förslaget slutar. 

Den nya stationen i Södertälje skulle användas endast fOr person- 
trafiken. Nuvarande banan mellan Gnesta och Stockholm samt förbindelse- 
spåret mellan Saltskog och Södertftlje med den i denna stad au befintliga 
stationen skulle begagnas endast fOr lokaltrafik, däri inberäknad godf- 
trafiken tiU och från Södertälje. 

Den nya linjens längd från Gnesta till forslagets slutpunkt vid Hufvud- 
sta bei^knas till 58,278 meter. Med banans fortsättande enligt 1902 års 
förslag, alternativ B, fram till hufvudpersonstationen i Stockholm blir lin- 
jens längd i dess helhet 63,663 meter*), under det att nuvarande västra 
stambanan från Gnesta till centralstationen är 65,526 meter. 

Kostnaderna för forslagets genomförande beräknas (se kostnadaberäk- 
ning n:r 2 i kostnadsförslag 9, del III, sid. 308 o. S.) till 26,786,000 kronor. 
Tilläggas de i 1902 års föralag, alternativ B, beräknade egentliga anlägg- 
ningskostnaderna för västra stambanans person- och godstågspårs fram- 
dragande till hufvudpersonstationen och Tomteboda, 859,000 kronor, uppgå 
kostnaderna för förslaget i dess helhet till 27,645,000 kronor. 

Bland de i detta kostnadsbelopp ingående större postema märkas följande: 

för bron öfver Södertälje kanal 1,480,000 kronor 

» > » Bockholmssundet 1,397,000 » 

» Norrsundet 187,000 

- Tappströmssundet 412,000 » 

> Blackebergssundet 3,088,000 

- Bajlfltaviken 810,000 

>■ utvidgning af Gnesta station 447,000 • 

» Almnäs' » 227,000 > 

> anläggningen af Södertälje station 294,000 > 

» markförvärf 1,231,000 

') Eaptenen Spärr har i sitt atl&tande beråknat banaa fråo Hufvudsta framdngeo 
i Stockholm — Ylster&s — Bergslagens jSravfigs nuTarande sträckning Ull centralstationen. 
Dkraf fOranledes olikheten mellan de i detta betänkande och i Spärrs utl&tande fAr M&lsrö- 
liiyema at^ifiia längderna. 
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Något värde finnes hvarken enligt detta eller för de öfriga har nedan 
beskrifaa förslagen berftknadt for den mark, som p& grand af etadsfull- 
maktiges i Södertälje skrifvelse om markupplåtelse den 30 januari 1901 
kunde komma att till statens järnvägar kostnadsfritt öfverlämnas, därest 
något af förslagen skulle komma till utförande. 

För banlinjen, sådan den enligt jbrestående förelag tänkts, har altema- ff^i^af m 
tivt föresla^ts en fOrftndrad sträckning med banan, pä eSitt som af chefen t^MjSH 
för Generalstaben i det underdåniga utlåtandet af den 21 februari 1901 
an^fvits, förd öfver Linasundet 

Enligt detta alternativa fbrslag skulle banan, hvars sträckning från ■ 
och med Gnesta förbi Almnäs till oCh med öfvergången öfver sjön Mås- 
jiaren öfverensstämmer med hufvudfOrslagets linje, strax efter öfver- 
gången öfver denna sjö dragas väster om sistnämnda linje förbi Vasa och 
Ronna samt på ett a&tånd s£ mellan 1 och 2 kilometer från Södertälje fram 
till Linasundet vid tegelbruket i närheten af Lina, där gandet öfvergls & 
stora bankfyUnader och bro i 3 spann, 1 spann med 100 meter och 3 
spann hvartdera med 70 meter spännvidd, samt med broreglamas under- 
kant på grund af terrängförhållandena ej mindre än 36,7 meter öfver 
sinsströskeln i Stockholm. Efter öfvergången öfver Linasuadet iramkom- 
mer linjen i närheten af Ritorp till hufvudförslagets linje, som därefter 
följes. Denna nu sist beskrifna banlinje berör alltså ej staden Södertälje, 
hvars förbindelse med hufvudstaden skulle förmedlas öfver Saltsfcog på 
eätt för närvarande sker. 

Linjens Iftngd blir 555 meter kortare än enligt hufvudförslaget och 
alltså Mn Gnesta till forslagets slutpunkt vid Hufrodgta 57,723 meter och 
till hufvudpersonstationen i Stockholm med användande från Hufvudata 
af sträckningen enligt 1902 års förslag, alternativ B, 63,108 meter mot 
65,526 meter enligt västra stambanans nuvarande sti*ckning. 

Kostnaderna för förslaget (se kostnadsberäkning nnr 1 i kostnads- 
forslag 9, del. nr, sid. 306 o. ff.) beräknas till 26,903,000 kronor för sträck- 
ningen från Gnesta till Hufvudsta och till 27,762,000 kronor fOr linjen i 
dess helhet, sistnämnda kostnad beräknad på sätt om hufvudförslaget 
förmälts. 

I dessa belopp ingå kostnaderna for bankfyllnad vid öfvergången öfver 
Linasundet med 1,006,000 kronor och för bron öfver Linaaundrt med 
1,598,000 kronor. Kostnaderna för anläggande af ny station i Södertälje 
utgå, och kostnaderna for jordforvärf minskas till 625,000 kronor. I öfrigt 
ingå de i fråga om hufvudförslaget nämnda posterna med oförändrade 
belopp. 
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Förttag mtd Altcmativt förcslås slutligen att l&gga bron öfver Balistaviken å lägre 
'^^JJ^^^^^nivå an som i hufvudförslaget förutsatts eller med broreglarnag underkant 
25 meter öfver slusströskeln i Stockholm. 

Genom en sådan förändrad anordning skulle kostnaderna för bron 
nedbringas till 671,000 kronor, och genom minskning j&mv&l i kostnaderna 
for terrassering m. m. skulle koatnadema för förslaget i dess helhet 
nedbringas med 586,000 kronor eller för en linje från Gnesta till Hufradsta 
i enlighet med hufvudforslaget till 26,200,000 kronor och för en linje med 
broöfvergång öfver Linasundet till 26,317,000 kronor. 

MäiarBiiiije Förslag har såsom ofvan omförmalts uppgjorts jamval till en Mslarö- 

'"ShJ".''"liöie utgående frän Saltskog. Enligt detta förslag skulle Saltskogs station 
ombyggas och förl&ggas längre söderut med stationens slutpunkt i söder vid 
kilometer 37 + 770 på s&tt h&r ofvan &r sagdt betr&ffande förslagen, som 
med bibehållande i hufvudsakliga delar af banans nuvarande sträckning 
A&e T&stra stambanans ledande öfver Södertälje. Från Saltskog följer 
linjen samma sträckning som banan enligt desea forslag till Dalgatan i 
Södertälje, hvarest en pereonstation likaledes anlagges. Frän personstatjonen 
ledes banan öfver Södertälje kanal i närheten af slussen vid det d&rstades 
befintliga bryggeriet å bro i 12 spann, 1 med 60 meter, 1 med 50 meter, 
4 med 40 meter, 2 med 35 meter och 4 med 30 meter spännvidd, samt 
med broreglamas underkant 30 meter öfver slusströskeln i Stockholm, 
bvarefter banan ett stycke nordost om kenalöfvergången 1 närheten af 
Ritorp ansluter till linjen enligt det här ofvan beskrifna hiifvudförslaget 
till de från Gnesta utgående Mälarölinjema, med hvilket förslag det nu 
förevarande sammanfaller i fortsättningen fram till förslagets slutpunkt 
vid Hufvudsta. 

Nuvarande stationen i Södertälje skulle enligt detta förslag användas 
uteslutande såsom godsstation, och förbindelsespåret mellan S^tskog och 
Södertälje begagnas endast för godstrafik. 

Linjens längd beräknas till 34,303 meter. Med anvJUidande &ån Hufvud- 
sta till hufvudpersonstatjonen i Stockholm af västra stambanans sträckning 
enligt 1902 års förslag, alternativ B, blir ajst&ndet mellan slutpunkten i 
söder för den i förslaget ingående stationen vid Saltskog och hufvud- 
personstationen 39,688 meter, under det att nuvarande banan mellan 
samma punkter är 37,770 meter. Längden å förbindelsespåret mellan 
Saltskog och Södertälje blir liksom i de \At ofvan beskri&ia förslagen 
med linjen öfver Södertälje 1,850 meter. 

Anläggningskostnaderna för sträckningen &&n Saltskog till Hufvudsta 
beräknas (se kostnadsberäkning nnr 11 i kostnadsförslag 9, del lU, sid. 337 
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o. f.) tUl 20,708,000 kronor. Med tillagg af de för sträckningen Hufvudsta 
— hufvTidperflonBtationen enligt 1902 åra förslag, alternativ B, beräknade 
egentliga anläggningskostnaderna uppgå kostnaderna för linjen i dess hel- 
het till 21,562,000 kronor. 

KoBtnadema iör bron öfver Södertälje kanal uppgå till 1,426,000 kronor 
och för marfcförvärf till 924,000 kronor. I anläggningskostnaderna ingå 
för ö&igt kostnaderna för Saltak(^s station och den nya stationen i Söder- 
tälje med sammta belopp som i Ofriga fbrela^med banan ledd från Salt- 
skog, öfver Södertälje, och kostnaderna för brobyggnaderna å strlckan jfirån 
Ritorp till Hufvudsta med samma belopp som för motsvarande anläggningar 
angifvits i hufvadförelaget till M&laröUnjer utgående frän Gnesta. 

Såsom i fråga om förslagen tiU M&larölinjer utgående från Gnesta ar ''*"'f^ ~^ 
sagdt, kan jämväl i detta &tll ät bron öfver B&Ustaviken gifvas ett sådant ^SiHaJt^^ 
höjdläge, att broreglarnas underkant kommer på en höjd af endast 25 meter 
öfver slusströskeln i Stockholm. Härigenom nedbringas brokostnaderna 
till 671,000 kronor och kostnaderna för fOrskget i dess helhet med 586,000 
kronor eller för linjen Saltskog — Hufvudgta till 20,117,000 kronor och för 
hela linjen mellan Saltskog och hufvndpersonstationen jämte förbindelse- 
spåren till 20,976,000 kronor. 

förslag, som abe udäggning af nj, dabbelspärlg statsbana Sfrer 
Botkyrka och Tirby. 

Jämväl i förslagen till ny statsbana öfver Botkyrka och Vårby, Vårby- 
linjema, har till utgångspunkt för linjerna valts antingen Gnesta eller Salt- 
skog (se öfveraiktsplanen öfver förslag till förändring af västra stambanan 
å blad X). 

Enligt hnfvndiörslaget till en Vårbylinje utgående från Gnesta följes !?j*'i'"'frj„ 
samma sträckning som enligt hufvudförslaget till en från Gnesta utgående Onnta. 
Mälarölinje från nämnda station till och med öfvergången öfver Södertälje Sufrnd- 
kanah Därifrån dragés banan i mer ostlig riktning än enligt nyssnämnda f^^^i**- 
förslag, följer till en bOijan den för Glasbergalinjema föreslagna stiäckningen 
till toTpla^enheten Moraberg, därifrån banan erhåller en mera nordlig sträck- 
ning än dessa linjer och föres, efter att hafva genomgått en 250 meter 
lång tunnel, fram till sjön Getan, hvars norra ända Ofvergås. Sedan banan 
därefter fo^t södra stranden af sjön Tullan, föres den i nästan rak ostnord- 
oetlig riktning, därvid den genomgår två mindre tunnlar, fram till lands- 
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vägen mellan Salem och Tumba ej långt från Salems kyrka. Därefter ledes 
banan i nästan nordnordoetlig riktning, öfvergår sjOn Ajspen vid Lindhof 
och framkommer till Botkyrka församlingp kyrka, hvarest en station före- 
Blås till anläggning. Därifrån dragés banan med kurva. åt väster i när- 
heten af Brunna och Slagsta fram tiU kanalen mellan AlbysjOn och Mälaren, 
hvilken kanal strax vid kanalens utlopp i H&laren öfvei^ås medelst bank- 
fyllnad och fast bro i ett spann med 70 meter spännvidd och med bro- 
reglarnas underkant 30 meter Ofver slusstrOskeln i Stockholm. Från kanal- 
Ofvergängen ledes banan förbi Yårby och en torplägenhet Smista (namnet 
ei utsatt i öfversiktsplanen), belägen strax vid den plate, där bygdevägarna 
från JohannBdal och Skärholmen sammanföras, hvarefter banan i mera 
ostlig riktning dragés i närheten af Juringe, Herrängen och Långpannan 
fram till södra ändan af den i den definitiva delen af 1901 års föralag in- 
gående rangeringsbangården vid Stensborg. Härifrån föres bt^nan i enlighet 
med 1901 års förslag öfver Ässingeöama tjll kilometer 2 + 1£>0 i KungE- 
holznen, dar förslaget slutar. 

Såsom ofvan är sagdt i fråga om en Mälarölinje från Gnesta, skulle 
j&mväi enligt detta förslag nuvacande banan mellan Gnesta och Stockholm 
jämte fbrbindelsespåret mellan Saltskog och Sodertä^e samt nuvarande 
stationen i nämnda stad användas endast för lokaltrafik samt godstrafiken 
till och från staden Södertälje. 

Linjens längd från Gnesta till kilometer 2 -I- 150 beräknas till 58,119 
meter. Hela längden från Gnesta till huf?udper8onstatåönen i Stockholm 
med användande af den i 1902 åra förslag ingående linjen från kilometer 
2 + 150 blir 63,014 meter, under det att nuvarande banans längd mellan 
nämnda stationer uppgår till 65,526 meter. 

Kostnaderna beräknas (se kostnadsberäkning n:r 5 i kostnadsförslag 9, 
del ni, sid. 318 o. S.) tiU 26,861,000 kronor, oberäknadt kostnaden för en 
rangeringsbangård vid Stensborg. Tilläggas kostnaderna ftlr spåret Stens- 
borg — Liljeholmen samt de egentliga anläggningskostnaderna enligt 1902 
års förslag, alternativ A, för banans inledande till hufrndpersonstationen 
och Tomteboda, 498,000 kronor och 1,536,000 kronor, uppg^ kostnaderna 
för anläggningen i dras helhet till 28,895,000 kronor. Bland de i nämnda 
kostnadsbelopp ingående särskilda större posterna märkas förutom kostna- 
derna för sådana bro* och stationsanlfi^pingar, som fcvrekomma jftmväl 
enligt förut redan beskrifria föralag, kostnaderna 

för bron öfver kanalen vid Albyéjön 952,000 kronor 

» markförvärf :....:......,..... 1,820,000 » - 
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Altercfttivt har foreBlagite en sådan sträckning af ifrägavarande liig^ Fåräag m*i 
att banan, sedan den passerat Vårby, från den ofvan nfimnda torplftgen- ,^^^"^1^2^ 
beten Smista erhåller en mer T&atlig str&ckninj; tai enligt hufmdfOrslagetvBt atfni*m~ 
och i nftstao rak nordostlig riktning dragés förbi Norrtorp och Jakobsland 
till Slätten, dftr plats finnes för en Tangeringsbangård motsvarande den 
vid Stensborg. Från Slätten forts&tter banan fOrbi Hägersten och Oms- 
bei^ för att vid Vinterviken ansluta till linjen enligt den definitiva delen 
af 1901 års förslag, som därefter följes till kilometer 2 + 150. 

FOr godsöfveriOringen från rangeringsbangården vid. Slätten tiU de å 
Södermalm befintliga godsstationema och lastplatsema anl^iges enligt detta 
fbrslag ett enkelspår mellan Slätten och Liljeholmen. Detta spår följer 
hofrndspären från Slätten fram till Hägersten och dragés därefter bredvid 
ttUmämia lands-^gen mellan Hägersten och Liljeholmen fram till Lilje- 
holmens station. 

Genom den i detta alternativ föreslagna förändringen i banans sträck- 
ning minskas banans längd med 1,181 meter eller till 56,938 meter från 
Gnesta till kilometer 2 + 150 och till 61,833 meter från Gnesta till hufvud- 
personstationen i Sto<^holm med användande af sträckningen ^ligt 1902 
års förslag, alternativ A, iAa kilometer 2 + 150. Nuvarande banans längd 
mellan Gnesta och centralstationen är 65,526 meter. Förbindelsespårets 
mellan Slätten och Hägersten längd beräknas till 6,111 meter. 

Kostnaderna beräknas (se kostnadsberäkning lur 3 i kostnadsfbrslag 
9, del ni, sid. 311 o. flf.) för hufvudlinjen till 612,000 kronor mindre än 
för hnfvudförslaget eller således till 26,249,000 kronor, dUraf för jordförvärf 
1,715,000 kronor. Kostnadwna för förbindeisespåret mellan Slätten och 
Uli^olmen beräknas till 800,000 kronor. För banan i dess helhet från 
Gnesta tiU hnfvudpersonstationen med godstågspåren till Tomteboda och 
Liljeholmen uppgå kostnaderna, beräknade på sätt som om hufvudfärslaget 
är sagdt, tillhopa till 28,585,000 kronor. 

Med hänsyn till den jämförelsevis ringa trafik, som äger rum å kanalen nr«i<v »t^ 
mellan Albysjön och Mälaren, har alternativt föreslagits att bygga en 8väng-*^^22^'i*r' 
bro Ofver denna kanal i stället för den i hufvudförslaget tänkta fasta Mjn''- 
brobyggnaden. I detta fall skuUe åt linjen gifvas sådan förändrad sträck- 
nbg, att den, efter att i närheten af Bmnna hafva ofvergått allmänna 
laodsv^en mellan Botkyrka och Brännkjrrka, skulle framdragas i mera 
rak noraostlig riktning och närmare Fitlja än enligt hufvudförslaget samt 
Afvergå kanalen något sydligare än enligt nämnda förslag. Ett stycke 
nordost om kanalöfvergången skulle liqjen åter ansluta till hufvndförelf^ets 
linje. Bron öfver kanalen aulägges såsom svängbro i 2 spann, hvartdera 



y Google 



spännet med 20 meter gpannvidd, och med broreglaraas underkant 15,5 
meter öfver BlusstrOskeln i Stockholm. 

Linjeng Ungd minskaa med 67 meter och blir alltså &ån Gnesta till 
kilometer 2 + 150, om den ifrågasatta fOr&ndringen vidtages i hofvudförsla- 
get, 58,052 meter, och om förändringen vidtages i förslaget med banan förd 
öfver Slätten och Hägersten, 56,871 meter. Frän Gnesta till hufvudperson- 
stationen i Stockholm blir banlängden i förra &llet 62,947 meter och i 
senare fallet 61,766 meter. 

Kostnaden för sj&lfva broanla^^ingen minskas med 619,000 kronor 
éiler till 333,000 kronor. J&mv&l kostnaderna fi>r jordförvftrf samt terras- 
seringskoBtnader m. m. minskas, så att kostnaderna i deras helhet (se 
kostnadsberäkningar n:is 4 och 6 i kostnadaförslag 9, del III ,sid. 314 samt 
321 o. fp.) nedbringas med sammanlagdt 1,999,000 kronor eller för linjen 
Gnesta— kilometer 2 + 150 enligt hufvudfOrslaget till 24,862,000 kronor och 
enligt förslaget med liiyen dragen öfi^er Slätten och Hägersten till 34,250,000 
kronor. 

to!i'*'*rf"'?a Jämväl för Vårbylinjema hafva såsom ofvan nämnts upprtttats för- 

Sa^Mag. "^lag med Saltskog såsom linjemas utgångspunkt. Pä samma sätt som i 
förut beskrifiia hufvudlinjer, i hvilka ingår bansträckan Saltskog — ■Södertälje, 
är banan från Saltskoga station, som ombygges och flyttas i likhet med 
hvad i nämnda förslag är sagdt, dragen till Dalgatan i Södertälje, där person- 
station anlägges. Från personstationen föres banan öfver Södertälje kanal 
norr om slussen i Södertftlje å bro i 10 spann, däraf 1 spann med 60 meter 
och 9 spann, hrart och ett med 33,5 meter spännvidd, samt med broreg- 
lamas underkant 30 meter öfver slusströskeln i Stockholm. Strax efter 
det linjen passerat Södertälje kanal, ansluter banan vid torplägenheten 
Moraberg tiU den i bufvudfOrslaget till Vårbylinjer med utgångspunkt frän 
Gnesta angifna sträckningen, och nu förevarande linje kan alltså i åter- 
stående delar kombineras såväl med hufvudförslaget som med en linje 
öfver Slätten och Hägersten afvensom med förslagen till svängbro öfver 
kanalen mellan Albysjön och Mälaren. 

Nuvarande stationen i Södertälje och förbindelsespåret mellan Saltskog 
och Södertälje användas endast för godstrafik. 

Banans längd från Saltskog till kilometer 2 + 150 blir 

med linjen ledd Cfver Stensborg och med fast bro Ofver kanalen till Albysjön 34,368 meter 

» 1 > > > 1 > sv&ngbro > > > > 34,291 > 

> > * > > sutten > > fost bro > > > > 88,177 » 

> . . . . . » svangbro . > > > 88,110 » 
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Om linjen från kilometer 2 + 150 till hufvudpersonstationen i Stockholm 
framgår i enlighet med 1902 års förslag, alternativ A, blir afetåndet från 
Saltskog till hnfvudpersonstationen: 
med liigea ledd Ofver Stensborg och med fast bro dfver kanalen tiil AlbyajOn 39,253 meter 

j ) > » » ii svängbro ! > » » 89,186 > 

> > Slätten »> fast bro » » . » 88,072 » 

; » > » » j » BTängbro > > . » 38,005 . 

Kostnaderna för de olika linjerna från kilometer 37 + 770 vid Salt- 
skog till kilometer 2 + 150 (se kostnadsberäkningar n:r 7 — 10 i kostnads- 
forslag 9, del ni, sid. 325 o. S.) uppgå för förslaget 
med linjen ledd Ofrer Stensboi^ och med faat bro &fver kanalen till AlbysjOn till 20,^07,000 kr. 

> > > > > > > svängbro > > > » > 18,408,000 > 

> > > > sutten s > fast bro > > > > > 19,786,000 > 

» » > > = » > svängbro » . i > . 17,787,000 >*> 

Kostnaderna för bron öfver Södertaye kanal beräknas till 1,103,000 
kronor, och kostnaderna för jordförvärf uppgå för linjen öfver Stensborg 
till 1,471,000 kronor och för linjen öfver Sl&tten och Hägersten till 1,366,000 
kronor. Med svftngbro öfver kanalen till Älbysjön minskafi det i hvart- 
dera foUet för jordförvärf angifna beloppet med omkring 9,000 kronor. 

För de olika linjerna i deras helhet från Saltskog till hufvudperson- 
Btationen j&mte godstågspåren till Tomteboda och Liljeholmen uppgå kost- 
naderna enligt samma beräkningssELtt som i de öfriga förslagen till följande 
belopp, n&mjjgen: 
fOr liQJen ledd Ofver Stensborg ocb med fast bro Ofver kanalen tJll Älb3^ön till 22,441,000 kr. 

> 1 » » » j » BTftngbro » > > > > 20,442,000 » 

> = » 3 Smtten 1 > fast bro » » > » • 22,122,000 » 

> » s » » > » sv&ngbro » » » » > 20,123,000 » 

*) Skillnaden äiellan koatnadeiiia fOr en Ofver Stensborg ledd, från Gnesta ntf^nde 
VårbjIit^B och kostnaderna fOr en sådan linje dragen flfver Slåtten uppgår såsom ofran 
uppgifvits till 612,000 kronor. Skillnaden i kostnaderna fSr motsvarande, från Saltskog 
utgående linjer Qppgår till 621,000 kronor. Olikheten beror på s&ttet, bvarpå antalet af 
äe i hvardera linjen erforderliga banvaktsstngoma i k o stnadsf Årslagen ntjKmnats. 



»Google 



Stockholm. Itu Iteggatiims Boktryckeri A. B., 1909. 
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KOMMITTÉNS YTTRANDE RÖRANDE DE SÄRSKILDA 
FÖRSLAGEN SAMT KOMMITTÉNS FÖRSLAG. 
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Kiulttiu Tttriiie rlraile tt iltki tlriUien Ull iBgeitiltBlii ai 
le eintUii buiårliuirlnliiiru 1 lek IbtII Stickhili. 

I det förslag till omgestaltning af bangårdsfOrhållaDdena i och invid 
Stockholm, som af Kungl. Maj:t h&nskfits till kommitténs bedömande, 1901 
års förslag, har frågan om förftndring af de egentliga bangårdeanordnin- 
gama sammanförts med frågan om ersättande eller för&ndrwide af sam- 
manbindningsbanan genom hufvudstaden. Med anledning daraf har i den 
föregående afdelningen af konunitténs betankande deasa båda &ågor måst 
behandlas i sammanhang med hvarandra och i samma underafdelning. Vid 
a^Epfvande af yttrande rörande de olika, kommitténs prCfning underställda 
förslagen har det emellertid, då några af dessa — förslagen till M&larö- 
linjer — yisBerligen i hnfvudeak afse ett ersättande af västra stambanans 
nuvarande strftckning, men d&i^&mte afren innebtea ett ers&ttande af 
sammanbindningsbanan, befunnits nödvändigt att i den mån sådant 
låter sig göra bebuidla förslagen, i hvad de afse de egentliga stations- 
anordningarna, sarskildt fbr sig ooh att sammanföra frågan om samman- 
bindningsbanans ersättande eller förändrande med frågan om ersättande 
eller förändrande jämväl i öfrigt*) af västra stambanan i dess sträckning 
mellan Gnesta och Stockholm. 

Inledningsvis torde också böra framhållas, att kommittén funnit det 
icke tillkomma kommittén att vid bedömandet af Ifrågavarande förslag 
verkställa en mera ingående granskning af fa»]agens- tekniska detaljer, 
fOr s& vidt icke dessa äro i^ mera väsentlig betydelse, samt att sar- 
skildt vissa, för kommitténs räkning upprättade stationsförslag icke äro till 
sina detaljer fullt genomarbetade, utan hofvndsakligen afse endast att visa, 
htmi en sådan anläggning som den, om hvilken det i hvaige iaXl är fråga, 
skulle till sina hufvuddcag vara beskaffad, äfvensom de ungefärliga kost- 
nåder, som densamma skulle betinga. 

Hvad angår frågan om omgegtalfziing af de egentliga bangårds-^/'*'^^"- 
anordningama i hufvudstaden, har denna fråga, efter det kommittén för-iwl^iwitrt^d 
ordnats, intr&dt i ett något förändradt skede. feramdnmgaf 

_^^ . tiatiousamitrd' 

*) Eommlttän ftfjer allmånna faresttllningssättet, enligt hvilket TAatra sUmbansti har ■'"^r«a ■ 
sia 8la^>nD)Et vid oontralstationeii, ehoro d«D, hiitoriskt Mdt, slätar rid sOdrs »UtioDAii. '"^^^^ 
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Å sitt sammanträde den 12 april 1901 beslöt kommittén, att föratom 
andra utredningar, om bvilka hfir ofran redan har förmälts, undersökning 
och kostnadsberäkning skulle verkat&Uas angående ett relativt provisoriskt 
förändrande af gtaäonsanordni&Ksma i Stockholms norra stadsdel. Denna 
fråga blef emellertid — då det för ombesörjandet af den vid Stockholms 
centralstation och norra station hastigt växande träfiken (j& ^^- ^^> ^^^ 
n, sid. 273) visade sig vara oafvisligen påkalladt, att åtgärder oförtöfvadt 
vidtoges till förbättrande af de befintliga stationsforhållandena — upp- 
tagen af Järnvägsstyrelsen, som med ledning af de för kommitténs räk- 
ning verkställda utredningarna lät upprätta och till EungL Majit ingifva 
förslag till relativt provisoriska stationBanordningar vid centralstartionen 
och norra stationen äfvensom till påbörjande dels af en permanent gods- 
bangård vid Norrtull och dela af en rangeringsbangård vid Tomteboda. 
Såsom i historiken (se bil. 1, del. II, sid. 93 o. ff.) vidare förm&les be- 
viljades, efter därom af Knngl. Maj:t afgifna propositioner, dels af 1902 års 
Riksdag anslag till utförande af ofvannämnda förslag dels ock, sedan för- 
slaget till provisoriska stationsanordningar vid centralstationen och norra 
stationen blifvit väsentligt omarbetadt, af 1903 års Riksdag ytterligare 
medel för utförande af det sålunda ändrade förslaget. 

Fönioff "" ■ Dessa förslag till föi*ndring af bangårdsanordningama i Stockholms 

oiaawiita^; norra stadsdel, bvilka förslag delvis redan utförts och i öfrigt &ro under 

^J'^"^ utförande, hafva, innan de af Järnvägsstyrelsen ingåfvos till KnngL Maj:t, 

no • m'^ af kommittén granskats, och kommittén har såsom i historiken likaledes 

•taitdaen. meddelas på det lifligaste förordat dem. Af denna anledning och d& 

genom de sålunda beslutade anordningarna de vid tiden för kommitténs 

tillsättande rådande stora svårigheterna för trafikens ombesöijande vid 

de stationer, som ' af förslagen beröras, blifva åtminstone tills vidare af- 

bjldpta, skulle det knnna i^igasättas, huruvida från kommitténs sida kan 

påfordras något vidare }iixande och förslag rörande föiHndring af dessa 

stationer. 

Genom de utförda bangårdsanordningama vid Tomteboda och Norr- 
tull hafva emellertid rangeringsbangården å förstnämnda samt godsbangåx^ 
den å sistnämnda plats endast påbörjats, och det förslag till nya och for- 
ändrade stationsanläggningar vid centralstationen och norra stationen, som 
blifvit af Eungl. Maj:t faststäldt, a&«r såsom förslagets namn också an- 
gifver endast relativt provisoriska anordningar, hvilka beiftknats att med 
den trafiktillväxt, som för närvarande kan förutses, kunna under en tid- 
rymd af högst 12 till 15 år möjliggöra trafikens behöriga ombesöijande å 
de nämnda stationerna, efter hvilken tid behofvet af vidare stationsutvidg- 
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□ingår torde gOra sig oafvisligen gällande. På grund häraf har kommittén 
ansett sig böra till forteatt behandling foretaga frågan jamval om ytterligare 
omgQetaltningafbang&rdeanordningamainorrastadiideleD. Kommittén finner 
det n&mligen nOdv&ndigt, att uti ifrågavarande h&nseende for framtida efter- 
rilttelse finnes ett åtminstone till mera huf?udsakliga detaljer angifvet forslag, 
som afser en v&sentligt längre tidsperiod an de relativt provisoriska anordnin- 
garna, och som därigenom tillika kan innebära en plan, efter hvilken bangårds- 
anl&ggningama kunna så småningom, och allt efter som det visar sig vara 
af behofvet påkalladt, organiskt utvecklas. Kommittén har dessutom funnit 
ett sådant förslag så mycket behofligare, som endast genom ett dylikt för- 
slag möjlighet vinnes att bedOma, hvilka markområden, som fOr framtida 
stationsanlaggningar och stationsutvidgningar kunna erfordras, och hvilka 
områden således böra af staten bibehållas eller i god tid förv&rfvas. 

Förslagen till omgestaltning af de egentliga stationsanordningama i 'J^^^ '^, 
och invid Stockholm afse antingen anläggandet af en särskild hnfvud' /gråudriMg af 
peraonstation for västra stambanan eller ock ett bibehållande af det hittills ^v^"'»^ 
i fråga om bangårdaförhållandena i faufvu<btaden tillämpade systemet med ai^ania. 
en gemensam hufvudpersonstation för samtliga större, till Stockholm in- 
kommande normalspåriga banor. Äf förslagen med en gemensam huf- 
vudpersonstation innebära några denna stations förläggande till annan 
trakt af staden an den, i hvilken motsvarande station, centralstationen, for 
närvarande ar belägen, under det att enligt de öfriga förslagen faufvud- 
personstationen bibehålles ungefärligen å centralstationens plats. 

TSrsIaget med trä hnfradpersonstationer. 

Nödirtlndigheten att söka frigöra sammanbindningsbanan åtminstone ^'^^ 
från en del af den trafik, som med de nuvarande anordningarna måste atathnea aå- 
framgå öfver densamma, samt atrafvan att nå detta mål med mindre ■^^*^J''' 
kostnader, an som för anläggningen af en ny järnvägslinje öfver Mälaren station mr 
skalle erfordraJä, hafva framkallat tankai att låta v&stra stambanan er-*'^^^'*^' 
hålla sin särskilda utgångs- och slutpunkt å Södermalm och att för sådant ^irtiagtu 
ändamål ombygga och utvidga nuvarande södra stationen. Det förslag, som'»»'*'^ "■ "■ 
i öfverensstämmelae härmed hlifvit for kommitténs rakning upprattadt — ■ 
förslaget tåU förändrade stationsanordningar med södra stationen såsom 
hufvud- och slutstation for västra stambanan — ar det enda af de kommit- 
téns pröfhing underställda förslagen, som innebär ett frångående af syste- 
met med en gemensam hufvudpersonstation, och forslaget kan därför 
sattas såsom motsats till samtliga de öfriga stationsfOrslagen. 
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Enligt nyss nämnda fOrslag skulle södra stationen gOras till slut- 
punkt fOr vSstra stambanans och Nynäsbanans t&g, och sammanbindnings- 
banan skulle anv&ndas endast for den genomgå^de godstrafiken d« v. e. 
fOr vagnar, som föras från norra rangeringsbangården till södra range- 
ringebangården. Skeppsbron och Stadsgården eller tvftrtom. ■ 

Förslaget ar upprattadt i två alternativ, hvilka emellertid i hufvudsak 
skilja sig Mn hvarandra endast med afseende å sattet för vfi,stra stam- 
banans inledande till stationen. Enligt det ena af dessa alternativ, altet^ 
nativ I, tankes västra stambanans nuvarande ingångslinje till stationen 
bibehållen ofOi&ndrad, under det att det andra, alternativ II, innebär, att 
yflstra stambanan införes dit i annan sträckning från kilometer 10 vid 
I och framdrages å bro på segelfri böjd öfver Ärstaviken. 



Mgan om Vid bedömandet af detta förslag och sftrskildt vid afgörandet af 

t^w'^i{°«''Ti" frågan, till hvilketdera af förslagets båda alternativ hänsyn skall tagas vid 
Saliga» oeh jämförelse mellan detta och öfriga förslag, måste först beaktas det af sta- 
"""*"' (Jens hamnkommltterade förordaide förslaget att upptaga en ny ferled för 
^upgående fertyg mellan Saltsjön och Mälaren genom Hammarby pjö och 
Ärstaviken. Huruvida ett sådant förslag kan komma till stånd, o^ när 
det i sådant fall kan äntras blifva ntfördt, torde icke nu kunna afgöras. 
Enligt hvad kommittén inhämtat, har frågan ännu ej utgjort föremål för 
stadsfullmäktiges pröfhing eller ens föranledt yttrande af någon af de till 
stadsförvaltningen hörande förberedande nämnderna. För vinnande af 
utredning, huruvida det kunde anses sannolikt, att ifrågavarande kanal- 
företag inom en ej allt för aflägsen framtid skulle komma till utförande, 
vtLnde sig kommittén under år 1901 med förfrågan i berörda hänseende 
till de delegerade, som, enligt hvad Järnvägsstyrelsen omförmaler i sin 
underdåniga skrifvelse angående omgestaltning af bangårdsfOrhållandena 
i och invid Stockholm den 29 januari 1901 (se bil. 2, del. IT, sid. 119 o. ff.), 
blifvit på begäran af styrelsen från stadens sida utsedda för samrådan 
rörande frågor om förändrade bangårdsanordningar i hufvudstaden. I 
anledning af denna förfrågan förklarade delegerade i skrifvelse till kom- 
mittén den 15 november 1901 (bil. 11, del II, sid. 210 o. f.), att delegerade 
i frågans dåvarande läge icke tilltrodde sig att afgifva något bestämdt ytt- 
rande om,dei» tidpunkt, då en eventuellt beslutad kanalisering af Hammarby 
sjö och Ärstaviken kunde vara verkställd, men att någon sådan ny för- 
bindelseled icke kunde antagas hafva kommit till stånd inom den af kom- 
mittén ifrågasatta tidrymden af 10 år. 

Genom förv&rfvandet för Stockholn^s stads räkning af de utefter 
södra stränderna af Hammarby sjö och Ärstaviken belägna egendomarna 
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Enskede och Arsta synes emellertid berörda fråga hafva förte v&^entligen 
framåt, och då i hvarje fall det oafvisliga behof^et for Stockholms stad af 
ökadt hamnonuråde samt den nu befintliga slussens otillräcklighet och de 
olägenheter för den allmänna gaturOrelsen, som förorsakas af dess b^ag- 
naade i nuvarande utsträckningen, utan tvifvel måste leda till utförande af 
en sådan anlftggning som den nyss nämnda, har kommittén ansett, att kom- 
mittén vid afjgifvande af yttrande rörande de olika förslag, som föreligga 
till komiinitténs pröfning, bör utgå från förutsättningen, att en farled för 
djupgående fartyg kojnmer att anläggaa mellan M&laren och SaltigOn genom 
Hammarby BJÖ och Arataviken. 

Af stadens hamnkommitterade har såsom i den föregående delen af 
detta bettekande omförmälts blifvit ifrågasatt, att för järnvägens ledande 
öfver den af dem förordade nya kanaljeden icke skulle erfordras nå^n annan 
förändring af nuvarande banan öfver Arstaviken, än att en ny sväugbro skulle 
anbringas ändamålsenligare än den nuvarande och å lämpligare plats Ofver 
farvattnet än denna. Då väl förutsättas måste, att järnvägstrafiken fortfarande 
skaU tillväxa i samma grad, som under de senare åren ekett, äfvensom att sjö- 
farten såsom en följd af den nya förbindelseledens tUlkomst skall nå ytter- 
ligare utveckling, synes det kommittén alldeles uppenbart, att, för så vidt 
västra stambanans hela trafik skall framgå å banan öfver den nya kanal- 
leden, det inom en ej allt fbr aflägsen framtid skall i fråga om denna bana 
lika väl som nu beträffande sammanbindningsbanan visa sig oundgäng- 
ligen nödvändigt att frigöra sjöfarten från beroendet af järnvägstrafiken. 

På grund häraf skulle allteå, om ett förslag till förändrade stations- 
ajtoTdaingar med södra stationen såsom hufvud- och slutetatjon för västra 
stambanan komme till stånd, enligt kommitténs förmenande ing&ngsHi^en 
fCr denna stambana till stationen otvifvelaktigt komma inom jämförelse- 
vis kort tid efter kanalledens tillkomst att förändras på sådant sätt, att 
bauan, såsom i alternativ U förutsattes, å bro på segelfri höjd föres öfver 
ÄKtaviken. Kommittén anser sig därför beträfende förevarande förslag 
bttra taga hänsyn endast till sistnämnda alternativ. 

1 enlighet härmed har kommittén såväl vid bedömandet i öfrigt af ^^' 
i&ågavarande förslag som särskildt vid anställande af jämförelse mellan 



detta och de andra förslagen till förändrade stationsanordningar i hufvud- {f;^,^j^ 
staden antagit kostnaderna för förstnämnda förslag till det högre, för 
alternativ II beräknade beloppet. 

Kommittén har därvid icke förbisett, att hela detta belopp icke med 
nödvändighet behöfver drabba statsverket De högre kostnader, som alter- 
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Dativ II betingar i jämförelse med aitemativ I, bero nAmligen till väsentlig 
del på den förändriDg af västra stambanans instångslinje, som nödvtoidig- 
gOres af det ifrågasatta kanaliseringsfOretaget. Men det torde kiuma anses 
B&eom en allmänt tillllmpad gnmdsats, att om en ny farled anl&gges eå, 
att den korsar ea förut befintlig &irled, det tillkommer intressenterna uti 
det foretag, som a&er anläggande af den nya farleden, att gftlda samtliga 
af denna korsning föranledda- kostnader, jämväl dem, som erfordras för 
förändring af den förutvarande farleden. Denna grundsats torde hafva 
vunnit ytterligare stadfästelse genom ett Kungl. Maj:ts beslut den 28 juni 
1901, hvilket kommit till kommitténs kännedom. Väg- och Vattenby^niäds- 
styrelsen hade nämligen gjort underdånig framställning därom, att med 
hänsjm till vattenfarledemas utveckling tillstånd enligt kungörelsen den 
7 november 1873 att bygga fiist järnvägsbro utan lucka eller öppning 
Ofver båt- eller segelled måtte för framtiden meddelas att gäUa endast 
tills vidare, men Kungl. Maj:t förklarade genom ofvanberörda beslut denna 
framställning icke till någon vidare åtgärd föranleda. 

Kostoadema för de olika alternativen uppgå, enligt hvad i den förra 
afdelningen af detta betänkande förmälts, till följande belopp nämligen: 
för alternativ I till 17,053,000 kronor, och 
II » 23,862,000 
Kostnadsskillnaden skuUe alltså utgöra 6,809,000 kronor. I kosteaderna 
för aitemativ II ingå emellertid kostnaderna för en rangeringsbangård 
vid Stensborg samt för banans inledande dit, under det att n%on dylik 
kostnad icke finnes upptagen i kostnadsförslaget för aitemativ L Då det 
är uppenbart, att en dylik rangeringsbangård erfordras, likaväl om aitemativ 
1 som om alternativ II skulle komma till utförande, skulle alltså från ofvan 
angi&a kostnadsskillnad kunna dragas det för rangeringsbangården beräk- 
nade beloppet 1,688,000 kronor. (För en rangeringsbangård lämpligt om- 
råde ^ finnes alldeles invid den i aitemativ I tänkta ingångslinjen, hvar- 
för någon kostnad för banans inledande till en sådan bangård icke be- 
höfver beräknas.) Verkliga kostnadsskillnaden skulle alltså kunna antagas 
till omkring 5,000,000 kronor. 

.Enligt ofvan angifna grundsats skulle således med största fog kunna 
ifrågasättas, att sistnämnda belopp, som uteslutande skulle föranledas 
af den nya sjöfartsledens anläggning, helt och hållet påfördes kanali- 
seringsföretaget. Då emellertid kommittén vid bedömandet af öfriga för- 
slag till förändring af de egentliga stationsanordningama tagit hänsyn 
till de för förslagen beräknade kostnadsbeloppen i deras helhet utan af- 
seende vare sig å de särskilda bidrag för de olika förslagens genomförande, 
som till äfventyrs kunna vara att i ett eller annat afseende påräkna, eller 
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å de belopp, hvilka — slaom t ex. i fråga om 1902 års försl^ — 
redan kunna hafva uteifvits fbr förvärf af erforderlig mark, har kom- 
mittén ansett sig böra följa samma grundsats jfi,mval betrafFande nu ifråga- 
varande förelag. Kommittén bar också funnit sig så mycket mindre kunna 
från kostnaderna för samma- fOrslag draga det af kanaliseringsforetaget 
föranledda kostnadsbeloppet, som i j&mförelse med detta förslag de Ofriga 
undersökta ocb kostnadsberäknade ' stationsfbrslagen inneb&ra sä stora 
fördelar fOr den allmänna rörelsen i bufradstaden, att fbr utförandet af 
hvilket som helst af dessa andra förslag ett högst ^iaentligt bidrag bör 
vara att förvänta från stadens sida, på satt kommittén skall nElrmare 
utveckla i fråga om det förelag, som kommittén kommer att sarakildt 
förorda. 

Kommittén öfvergår nu till en jsmförelae mellan kostnaderna för för- f^'^^™ 
sU^et till förändrade stationsanordiiingar med södra stationen gåsomjdB/^'^t<i 
hufvud- ocb slutstation för västra stambanan, dessa kostnader beräknade '^"J?r*" 
till det för alternativ II angifna beloppet, samt kostnaderna föröfriga jsr,^ 
stationsförslag, hvilka kunna anses vara afsedda fbr Samma trafikutveck- 
ling som det förstnämnda, eller 1902 års förslag, Eriksbergaförslaget och 
Skogsinstitutsförslaget; och har kommittén därvid f fråga om kostnaderna 
för sistnämnda tre förslag beräknat dem till det for alternativ A af hvarje 
förslag an^na beloppet. 

Kostnaderna för dessa fyra förslag hafva, med afdrag i fråga om 
Eribbei^- och Skogsinstitutsförslagen af värdet å vissa tomter och bygg- 
nader vid nuvarande centralstationen, i den förra afdelningen af detta be- 
t&nkaade beräknats på' födande sätt: 
för förslaget med södra stationen såsom hufvud- och 

slutstation för västra stambanan till 23,862,000 kronor 

' 1902 åre förslag, alternativ A » 35,422,000 » 

' Eriksbergsförslaget, alternativ A » 37,278,000 

' SkogsinstitutsfOrslaget, alternativ A » 29,583,000 > 

Emellertid måste, för att dessa förslag skola med hänsyn till kost- 
naderna kunna med bvarandra jämföras, de olika förslagen tänkas fuU- 
ständigade med vissa anläggningar, och kostnaderna fÖr dessa anläggningar 
tilläggas de ofvan angifna särskilda kostnadsbeloppen. 

I fråga om förslaget till förändring af södra stationen till hufvud- 
och slutstation för västra stambanan måste sålunda tilläggas kostnaderna 
för vissa förändringar af stationsanordningama m. m. i norra stadsdelen. 
För att finna beloppet af dessa kostnader har för kommitténs räkning 



y Google 



130 

TerkgtftUts en särskild kostnadBber&kning — uppgjord utan h&nsyn till de 
redan utförda anUggningama vid Norrtall och Tomteboda samt de under 
anlS^ning varande anordningarna vid centralstation^i oeh norra statio- 
nen — enligt hvilken kostnadsberäkning f&ljaDde poster skulle tilUggas 
till de for ifrlgavanmde anläggning nyss up^^ma kostnaderna, näm- 
ligen: 

för Norrtulls godastation 662,000 kronor 

» Tomteboda raogeringsbangård 1,125,000 » 

» atyckegodsstationen vid Norra Bantorget 1,669,000 > 

> norra stambanans person- och godstågsp&r 1,290,000 » 

» Stockholm — VäBteras — Bergslagens järnvägs person- 

och godstSgspär 476,000 

* forbindelsespåret mellan Tomteboda oeh Norrtull... 13,000 > 

> ingångBspårens framdragande från driftsbangårdens 
böljan enligt 1902 års fOrslag till den egentliga 
personstationen 208,000 > 

> lokomotivstall för norra stambanan 227,000 * 

> en särskild administrationsbyggnad, motsvarande 
den enligt 1902 års förslag samt Ériksbergs- och 
SkogsinstitutsRsrBlagen ifrågasatta 1,625,000 > 

> telegraf, växelförregUng m. m 1,178,000 > 

> jordförvärf i norra stadsdelen 5,166,000 > 

Summa 13,639,000 kronor 

Hvad angår de tre återstående förslagen, torde till de för hvart och 
ett af dem beräknade kostnaderna böra tjltäggas: 

för västra stambanans sträckning från kilometer 10 Ull 

kilometer 2+ 150 8,214,000 kronor 

> förbindelsespåret Stensborg — Liljeholmen 498,000 » 

» Stensborgs rangeringsbangård 1,688,000 » 

* södra stationens utvidgning och förbättring, med 
afdrag af värdet å den mark vid denna station, 

som skulle blifva för jämvägsändamål ob ehoflig 5,230.000 * 

Summa 15,630,000 kronor 

Kostnaderna för de sålunda fallständigade förslagen skulle alltså 
komma att uppgå: 
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for förslaget till aMra stationens fOr&ndring till hufvud- 

och slutstation för västra stambanan till 37,501,000 kronor 

» 1902 års förslag, alternativ A » 51,052,000 

> Erikabergsföralaget, alternativ A » 52,906,000 » 

» Skogsinstitntsförslaget, alternativ A » 45,213,000 » 

1 &åga om det satt^ hvarpå de olika förslagen har ofvan fullst&ndigatg, 
kan å ena sidan visserligen anm&rkas, att godstrafiken till ocb. frän södra 
stadsdelen i vissa h&nseenden torde blifva bättre tillgodosedd genom den 
utridgniDg och föi^adring af södra stationen, som ingår i de tre föi^ 
slagen med en gemensam bufvudpersoustation, än genom förslaget tiU 
södra stationens ombyggnad till hufvud- och slutstation för västra stam* 
banan. Häremot kan dock å andra sidan framhållas, att enligt sist- 
nämnda förslag åt anordiungama för denna trafik vid södra stationen 
gifvits en betydligt större omfattning &n enligt öfriga förslag, men att icke 
desto mindre uti kostnaderna för detta förslag, såsom det fullstAndigats, 
inberaknats bland annat kostnaderna för rangeringsbangårdarna vid Tomte- 
boda och Stensborg med oförminskade belopp. 

Förslaget till förändrade stationsanordningar med södra stationen så- ^Jl!^" 
som hufvud- och slutstation för västra stambanan blir i allt fall högst 
väsentligt billigare än något af de öfriga förslagen. Kostnaderna för detta 
i)>rsh^ komme n&mligeo att understiga 

kostnaderna för 1902 års förslag, alt. A med 13,551,000 kronor 

> Eriksbergsförslaget, alt. A » 15,407,000 » 

» » Skogsinstitutsförslaget, alt. A > 7,712,000 

Därjämte skulle, under förutsättning att saiDmanbindniDgsbanan skulle 
komma att uiv&ndas- endast för öfverfönng af godsv^nar mellan de båda 
rangeringsbaDgårdarna, det hinder, som denna bana utgör £ör jgöfartien, 
blifra hö^t v&sentligt fbrmJDskadt, och förslagets genomförande skulle 
alltså från denna synpunkt* medföra n&stan samma fördel som anl&ggandet 
af en ny ingångslii^e för Västra stambanan. 

Icke desto mindre anser sig kommittén icke kunna till utförande "^^i^^*" 
förorda förslaget. Redan samtidigt med frågan om västra och norra stam- eiagtmUur. 
banomas anl^^ing ocb inledande till bufvudataden framstftlldes såsom i 
historiken (se bil. 1, del II, sid. 18 o. ff.) vidare förmäles spörsmålet, 
huruvida hvar och en af dessa banor skulle hafva sin eärskilda- slutstation 
i Stockholm, eller om en för båda banorna gemensam hufvmlstation: där- 
städes skalle anlä^^as. Sedan alla på denna iråga inverkande förhållanden 
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blifvit af olika kommittéer grundligen profvade, samt frågan blifvit å olika 
tider af Kungl. Maj:t och inom Riksdagen behandlad, ansåg sig 1862 are 
Riksdag böra bifalla Kungl. Maj:ts proposition om anläggande i enlighet 
med det af friherre Nils Ericson framställda förslaget af sammanbindnings- 
banan och den nuTarande, för de ifrågavarande båda BtambanorBa gemen- 
samma centralstationen. Sedermera bar Järnvägsstyrelsen vid upprättan- 
det af 1901 ars förslag, såsom af styrelsens skrifvelse rörande detta för- 
slag den 29 januari 1901 (se bil. 2, del II, sid. 124 o. f.) framgår, för sig 
uppställt till besvarande samma spörsmål, och har styrelsen efter pröfning 
af frågan likaledes funnit anläggningen af en för samtliga större, tUl Stock- 
holm inkommande normalspåriga banor gemensam hufvudpersonstatjon 
obetingadt vara att föredraga. 

För egen del finner kommittén en sådan anordning som södra statio- 
nens för&ndrande till hufvud- och slutstation för västra stambanan vara 
f&renad med så många och så stora olägenheter samt från vissa syn- 
punkter innebära en sådan försämring i stället för förbättring af landets 
och framför allt af hufvudstadens nuvarande koramunikationBförhållanden, 
att kommittén anser sig omöjligen kunna omfetta ett dylikt forslag trots de 
väsentligt mindre 'kostnader, som detsamma skulle föranleda. 

Med den synnerligen stora utveckling af Stockholms norra och östra 
stadsdehir, som under de senare åren ägt rum, måste för det hufvudsak- 
liga antalet af dem, som med västra stambanan ankomma till hufvud- 
Bteden eller, med denna bana skola afresa därifrån, stationen vid Södra 
Bantorget anses vara i högsta grad aflägset belägen. Olägenheten häraf 
ökas väsentligt genom den svåra och obekvhina förbindelse, som finnes 
mellan stationen och andra stadsdelar än Södermalm. Passagen öfver 
slussen måste nämligen redan för den nu befintliga. trafiken anses såsom 
synnerligen trång och besvärlig samt torde omöjligen ntan stor olägenhet 
och knappast utan fara för den allmänna säkerheten kunna upptaga den 
h6gst betydande ökning i trafiken, som på vissa tider af dagen skulle äga 
rum, därest ifrågavarande förslag komme till utförande. Härtill kommer, 
att, afven om en betydande förbättring genom den ifrågasatta centrala upp- 
fartsvägens anläggning skulle ske i de svårigheter, som för närvarande för- 
orsakas af den starka trafiken och de ogynnsamma lutningsförhållandena 
å den nu befintliga tillfarten frän slussen till stationen, stationens läge 
jämväl med hänsyn till terrängförhållandena måste anses mycket obekvämt. 

Om-, dwsa nu angifna omständigheter, hvilka visserligen fär de 
ftUra flesta resande med Vä«tra stambanan måste vålla betydande tids- 
fiyrluBt, ökad kostnad och väsentligt obehag, dock icke kunna anses vara af 
beskaffenhet att atöfva n^t särskildt större inflytande på Qärrtrafiken till 



y Google 



och från Stockholm, torde det dock vara uppenbart, att de skola inverka i 
hOg grad hämmande på den lokala persontrafikens utveckling. Då dftijamte 
södra stationen blir enda stationen för styckegods, som ankommer eller 
skall afgå med västra stambanan, med undantag möjligen fbr vissa slag af 
sådant gods såsom mjölk, matvaror m. m., ar det tydligt, att stationrais ogynn- 
Banuua och a&lgsna Iftge måste för det stora flertalet af mottogaic och 
afsandare af dylikt gods vara synnerligen ofördelaktigt-, liksom slutligen 
ock den långa transportvägen för post mellan centralpostkontoret och sta- 
tionen kommer att vålla icke ringa hinder och dröjsmål för postbefop- 
diingen till och från de södra och västra orterna i landet. 

S3n]nerligeii stora visa sig . också ölägenheterna af en särskild hufvud- 
och slutstation för västra stambanan vara för den genomgående person- 
trafiken. I &åga om sättet för ordnandet såvftl af den egentliga person- 
trafiken som af ilgods- och posttrafiken måste den aUmltena sträfvan 
i främsta rmnmet gå nt pä vinnande af ökad snabbhet och betrfldffande 
ftirstnftmuda slag af trafik dftöämte pl ökad bekvämlighet och minskade 
befordringsa%ifter. En sådan . anordning som den nu Srågasatta med två 
skilda hi^cfvudpersonstationer sknlle emellertid verka i rakt motsatt riktning 
lArtill. För resande, hvilka ankomma med västra stambanan för att 
omedelbart fortsätta sin resa med norra stambanan eller Stockholm — 
Västerås — Bergslagens järnväg, eller hvUka med någon af sistnämnda båda 
banor anlända till hufvudstaden för att med västra stambanan utan egent- 
hgt afbrott färdas vidare, förorsakas besvär, kostnad och tidsförlust genom 
aödrbidigbeten att genom egen försorg förflytta sig och sitt handresgods 
från den ena stationen till den andra. För de direkt genomgående för- 
bindelserna måste beräknas afeevärdt längre uppehåll i Stockholm än som 
for närvarande är erforderligt. Särskilda, kostsamma anordningar måste 
slutligen också vidtagas för att mellan de båda hufvadpersonstationema 
befordra de transitoresandes polletterade resgods samt genomgående ilgods- 
och postförsändelser, då sammanbindningsbanan icke kan för sådan trafik 
användas, fbr så vidt det mbd statäonsanlfi^^iingen a&edda hufvudända^ 
målet — samnuttbiudningsbaaans frigörande från den väsentligaste delen 
äf den sjöfarten hindrande järnvägstrafiken — skall kunna vinnas. 

De jämförelsevis lägre anläggningskostnader, som ifrågavarande för- 
elag skulle betinga, torde i icie ringa mån komma att uppvägas — för- 
utom, af kostnadama för nyssnämnda anordningar — jämväl af den för- 
höjning i öfrigt i de årliga drifts- och underhållskostnaderna, som syste- 
met med två hufvudpersonstationer skulle medföra. En särskild, person- 
station för västra stambaiian . bar tall gifven följd, att vid denna station 
måste hållas särskilda reservlokomotiv och reservpersonvagnar, hvarigenom 
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det erforderliga totala antalet sådana lokomotiv och vagnar kommer att 
ej OT&sentligt ökas. Underhåll af byggnader oob andra anläggningar vid 
tvä särskilda hufvudpersonstationer måste medföra betydlij;^ högre kostnad 
an underhållet af byggnader och anläggningar vid en sådan station, Sfven 
om denna a,r utförd i sådan om&ttning, att den motsvarar båda de andra 
stationerna. För trafikens betjänande på två särskilda hnfvodpersonstatio- 
ner erfordras också en vida större personal &n för trafikens ombesörjande 
å en gemensam station. Någon jämförande beräkning af de årliga, utgif- 
terna uti ofvan berörda afeeenden vid en och vid två hufvudpersonstatjoner 
har kommittén icke låtit anst&lla, då en sådan berftkning måste blifva allt- 
för approximativ för att kunna tillaggas någon egentlig betydelse. 

Till sist torde i fråga om förslaget till förändring af södra stationoi 
till hufvud- och slutstation för västra stambanan böra framhållas ~- för- 
utom den omständigheten att vid förslagets upprättande endast föga hän- 
syn tagits till gatuförhållandena och framför allt icke till den ifrågasatta 
nya uppfartsvägen — att äfven om genom en sådan anordning, som för- 
slaget innebär, trafiktiUväxten å västra stambanan skulle hämmas, åt stationa- 
anläggningen enligt förslaget dock icke kunnat gifvas större omfattning, än 
att det särskildt med hänsyn till den utveckling, som kan vara att förv&nta 
för stadsdelen Södermalm, inom en icke allt för aflägsen framtid kan visa sig 
nödvändigt att än ytterligare utvidga stationen. För den föreslagna anlägg- 
ningen har emellertid tagits i anspråk den allra största delen af den mark 
vid södra stationen, som för en bangårdsanläggning lämptigen kan an- 
vändas, hvarför en ytterligare stationsutvidgning skulle medföra högst be- 
tydande kostnader. 

På grund hnfvudsakligen af de skäl, kommittén sålunda anfört, kan 
kommittén för sin del icke till utförande förorda förslaget till förändrade 
Btationsanordningar med södra stationen såsom hufvud- och slutstation for 
västra stambanan. 

Förslagen med den gemenBamma hnfrndpersonstationen fSrlsgd till 

annan trakt af staden an den, 1 hTilknt den nnrarande eentralata- 

tionen är belägen. 

^»di»a tkai Tanken att förlägga hnfvudpersonstationen till en annan plats än 
fiyitninl^f nuvarande centralstationens torde närmast hafva framkallats af förhållandet 
kK/gwtpartoN- mellan denna bangård och den däromkring befintliga stadsdelens gatusyatem. 
"" Enligt bvad i detta a&eende framhållits, hade nämUgen de svåra lutningsfOr- 
hålluidena å tiUfiartema till Kungsgatans öfverföring öfirer jämTägaspåren haft 
till fö][jd, att denna gata, som därför mindre gärna användes för körtrafik«n 
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mellan de nordlijcare delame af Kangsliolmen samt staden i Hhigt, endast med 
svärighet knnde begagnas vid transporter af tyngre gods, samt att i anledning- 
daraf for sådan trafik i allmftnhet pl&gat i stallet anvftndas den j&mv&gs- 
Bp&ren i plan konande Gamla KungsfaolnisbTQgatan. Jn mera jftmvftgstrafi- 
ken emellertid utvecklats, desto mera hade den visat sig hinder^g för ifråga- 
varande gatutrafik. Sknlle rOrelsen vid centralstationen och norra statio- 
nen ftn 3rtterligare tillväxa, och skulle till ibljd d&raf bangårdsomrädet 
vid gatakoreningen utvidgas och flera spår dSrstades utlftggas, syntes det 
bmna med fog befarna, att gatan snart nog skulle blifra så godt som 
Bt&ndigt a&tangd for gaturOrelsen. Afven på gatutrafiken mellan de syd- 
ligare delarna af Kungsholmesi samt Ofriga stadsdelar inv^kade jAmvOgs- 
trafiken synnerligen hindrande. Den del af Jakobsgatans förlängning, som 
i plan korsade jämvi^^spåren, hade nämligen allt ofrare måst a&tflngas 
icke endast vid tågs ankomst och afgång, utan &fven da v&xlingsrOrelser 
utfördes, och den trånga och obekväma underforingen af denna gata under 
j&mvftgssp&ren knnde på grund af de ogynnsamma lutningsfOrhållandena 
endast med svårighet anv&ndas, sarskildt vid transporter af tyngre gods. 
Af dessa nu räfOrda forhållanden hade framgått n&dvandigbeten att gOka 
frigöra trs£km å de ofvan angiAia gatorna från beroendet af j&mvl^s- 
tra£ken. D&rvid ifrågasattes till en början att på sätt, som i 1901 års förslag 
t&nkts, förlägga centralbangårdens och norra stationens sparsystem i sådant 
höjdl&ge, att de bangården korsande gatorna kunde framdragas under 
spåren. Sedan detta af skAl, som hftr nedan kommer att närmare angifvas, 
visat sig icke lämpligen kunna genomföras, framställdes fOrslag att till 
annan plats fljrtta hufvudpersonstationen. 

Hvad som vidare bidragit att framkalla ett sådant fbrslag, torde hafva 
varit nödvändigheten att i anledning af den allt mera växande traflken vid 
centralstationen och norra stationen gifva åt dessa stationer en om&ttning 
och gestaltning motsvarande den trafikutveckling, som kunde vara att 
förvänta. För sådant ändamål måste i främsta rummet stationsområdena 
ntvidgas, och den farhågan hade då uppstått, att vid dessa stationer icke 
skalle kunna erhållas den mark, som för sådant ändamål erfordrades, 
åtminstone icke utui mycket stora ekonomiska uppoffringar. 

Ätt ombygga nyssnämnda båda stationer under den intensiva trafik, 
som vid dem är rådande, skulle därjämte gifvetvis vara förenadt med 
stora svårigheter och föranleda kostsamma provisoriska anordningar under 
byggnadstiden. Genom att förflytta hufvudpersonstationen till en annan 
plats, skulle dessa svårigheter och kostnader undvikas, och trafiken kunde 
i hofvadsak fortgå oberörd af stationsanläggningen, intilldess denna vore 
färdig att upplåtas för trafik. 



y Google 



Slutligen har också såsom skäl för &i stationsfärilyttning framfaällits, 
att till en hufTDdpersonstation a den nuvarande ceotrabtationens plats 
icke funnes, förutom Vasagatan, några större eller ens för den nu befint- 
liga trafiken fullt tillräckliga tillfartsT&gar, och stt någon lämplig sådan tiU- 
fsrtevag ej heller numera kunde utan mycket stora kostnader åvÄgabringas. 

^k^fiH ^^ ^^^ **^*' ^^^ föreslagits, att den för samtliga stöire, till Stockhobn 
ptrtoniMio- inkommande normalspåriga banor gemensamma hufrudpersonstationen skulle 
^^^" förläggas till annan plats än den, hvarest centralstationen ftr belägen. Det 
närmast denna trakt befintliga område, som vore tillräckligt stort för en 
dylik anläggning, och som jämväl i öfrigt lämpade sig för en sådan, 
befanns vara det, som består af de Timmermansordsn tillhöriga, endast till 
jämförelsevis mindre del bebyggda tomtema vid Eriksberg jämtie däromkring 
varande mark. Sedermera föreslogs också hnfvudpersonstationens fSrläggande 
till Ladugårdsgärdet och därvid särskildt tUl trakten vid Skogsinstitutet. 

På båda dessa platser skulle bang&rdsanläggningen kunna ordnas så, 
att järnvägstrafiken icke behöfde i nämnvärd grad störande inverks på 
gatutrafiken; tillräckliga markområden ftmnes för framtida' etationsiitvidg- 
ningar, och lämpliga tiU&.rtsvagar till stationerna kunde utan större svårig- 
het eller mera a&evärd kostnad åstadkommas. I anledning faäraf blefvo 
Eriksbergsforsla^et och Skogsinstitutsförslaget upprättade. 

_ ■/ 

tkaiM för anser sig kommittén böra närmare granska de allmänna skäl, som anförts 
*"^^^j^?J^,"^Or en förflyttning af hufvudpersonstationen, afvensom angifva, hvad «om i 
ptrt9«- hufvudsak kan tala för denna stations bibehållande å centralstationens plats. 
tiationtn. jj^^ ^jgj fofglag till relativt provisoriska stationsanordningar vid central- 

stationen och norra stationen, hvilket for närvarande är under utförande, 
ingå såsom i historiken (se bil. 1, del II, sid. 101 o. fF.) är nämndt vissa, 
ganska dyrbara och betydande anordningar till underlättande af gatu- 
trafiken, nämligen uppt^ande och utläggande af Vintervägen samt ett 
väsentligt förbättrande af tillfartsvägarne till Kungsgatans viadukt Genom 
utförandet af dessa anordningar torde de svårigheter fOr gatnrörelsen, 
som föranledas af Gamla Kungsholmsbrogatans afstängning för gatu- 
trafiken till stor del undanröjas. Sedan nyss an^fha stationsanord- 
ningar vid centralstationen blifvit utförda, komma några v&xlingsrörelser 
icke att försiggå på spåren öfver Jakobsgatans förläggning, och om fram- 
deles västra stambanan kommer att på sådant sätt inledas till hufvud- 
staden, att den kommer att norrifrån ingå på en å centralstationens plats 
belägen hufvudpersonstation, skulle någon järnvägstrafik öfver Jakobsgatans 



y Google 



förl&ngning icke vidare fOr^omma. Kär d&ijftmte S:t Eriks Ivo blir färdig- 
byggd, torde anspråket pä tilitfredfist&llande gatuforbindelser mellan Eungs- 
faolmen och Norrmalm vara i foUt tillräcklig grad tillgodosedt. 

Frågan, haravida vid centralstationen och norra stationen kan er* 
hållas den mark, som för erforderliga stationsanl&ggningar kan vara be* 
hoflig, och om detta kan ske utan allt fOr stora ekonomiska oppofPrin- 
gar, är naturligtvis af afgörande betydelse fOr na föreliggande spörsmål. 
Ätt tillr&ckligt markområde uti i&ågavarande trakt kan beredas, synes 
redan af 1902 års förslag, som a&er att knnna beijäna en betydligt stfirre 
trafik an de under. utfi)rande varande relativt provnoriska statjonsanord- 
ningama. Ännu mer framgår detta, af 1904 års förslag, som ftr ber^- 
nadt.ibr den största, trafikutveckling, som med htesyn tiU nu ftkreliggande 
förhållanden kan dforutees. 

Hvad angår koetnadenta för den mark, som for ftndamålet kan^be 
höfvas, så torde för bedömandet af frågan i denna del en jftmförelse böra 
äga rum mellui de till om&ttning och beskafiEenhet i öfrigt likartade för- 
sli^ien, 1902 åra fbrslig och Eriksbergsförslaget. Den mJaxk, som för ut- 
förandet af dessa båda förslag 1 deras helhet skulle erfordras, har vid 
npprikttand^ af de till förslagoi hörande kofltnadsber&kningama blifvit ai 
tillkallad sakkunnig person värderad och därvid upptagits > 

för 1902 års förslag, alternativ A, till ....;. 16,866,000 kronor 

> Eriksbergsförslaget, alternativ A, » 16,547,000 > 

I dessa kostnadabelopp ingår äfven, hvad aom för utförande - af de relativt 
provisoriska etationsaoordningarna samt för anUkggningen af Norrtulls 
godsbangård redan blifnt ot^fvet Fråndrsgas kostnaderna för de mark- 
områden, som sålunda redan förvftrfvats, odi beräknas allenast d^i mark, 
som därutofver erfordras för faufvndpersonstationen med driftaban^^irden, 
för Btyckegodsstationen vid Norra Bantorget (i fråga om Eriksbergsförsla' 
get jämväl för lokalstationen därstädes) samt för hofvudapårena j&amdra- 
gande till hufvudperaonstatioiien :&ån en punkt i n&rheten af driftsban- 
gårdena böijan, . uppgå koatoadema härför 

enligt 1902 års förslag, alternativ A, till omkring 9,700,000 kronor 
» Erikibergsforslaget, alternativ A, » » 11,900,000 » 

BetiHlffande 1904 års förslag komma till följd af den i detta fbrslag 
ingående omfattande ntfyUningen och förändringen af Elaraviken koat- 
n^ema för markförvärf vid nnvarande oentralitationen och norra atatio' 
nen att ställa aig jämförelsevis l^^e än motsvarande koatnader enligt 1902 
års förslag. För markfrågans skull synes aJltså ett förläggande af bufrnd- 
p^^onstationen till en annan trakt af staden än den, i livUken cenlral- 
stationen är belägen, mgalonda 'rara erforderligt. 
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Ännu mindre torde detta blifva bebOfligt på grand af Bvårighetema 
att under pågående trafik ombygga de nu befintliga etationema. Genom 
utförandet af de provisoriska anordningarna torde en del af deasa svåri^* 
heter ondaDrfijas, och fOr den h&ndelse ombyggnaden sedermera verk- 
BtE^les endast suoceseivt och i mån af be^of, torde densamma kunna Bga 
T.iim utan att allt för mycket hindras af trafiken eller föranleda så synner- 
ligen kostsamma provisoriska anoidningar. 

Det .torde till sist visserligen icke knnna fomekss, att det blifvit mindre 
väl sOrfdt fbr tillfartsvägar tilLnuvairånde centralstationen. Efter Kungsgatans 
framdragande till Stureplanen torde dock denna gata komma att anv&ndas fOr 
trafiken mellan centralstationen och vissa delar af Norrmalm och Östermalm, 
samt någon förbättring d&rigenom vinnas uti berörda hänseende. Om hofrud- 
personstationens expeditionsbyggnad, såsom i 1901 års fbrslag^ 1902 års för- 
slag och 1904 års årslag är tänkt, fbrlägges något längre sodérat än det nu- 
varande centralstaitionBhuBet, torde också gatutrafiken till och från stationen 
möjligen koiama att mera, än hvad nu är &llet, fördela sig mellan de olika 
gator, som utmynna till Vasagatan å dennas nedre del. Underlåtenheten firån 
Stockholms .stads sida att i tid ordna denna fråga synes för öä^gt, äfven om 
den för staden kan komma att medföra betydande kostnader, icke böra för 
statens järnvägar föranleda en så genomgripande förändring af stationsan- 
ordningäma som hufvudpersonstationens' förflyttning till en annan stadsdel. 

,Jf Kommittén har således funnit de skäl, som mifbrts fbr ett förläggande 
^t!äig af af hufvudpersonstationen till en annan trakt af staden Sn den, hvarest 
W"*^"*"^ centralstationen är belägen, ingalunda kunna tillmätas den betydelse, som 
man velat tillägga dem. Däremot anser kommittén för. sin del åtskilliga 
omständigheter tala för ett bibehållande af hufvudpersonstationen unge- 
färligen å centralstationens plats, • 

Det torde nämligen till en början vara alldeles uppenbart, att för en 
för samtliga stadsdelar gemensam hufvudpersonstation knappast kim erhållas 
något mera centralt läge än det, som centralstationen innehar. För en 
snabb odi bekväm postbefordran är det af högsta vikt att centralpost- 
kontoret befinner sig så mycket som möjligt i närheten af ■hufvud{}erson- 
stationen, hvarför också för det nya posthuset -valts dess plats vid 
Vasagatan invid centralstationen. 1 trakten omkring denna station har 
méd hänsyn till densamma uppstått en mängd hotell och pensionat Till 
den centralstation^i och posthuset närmast belägna stadsdelen hafva de 
flesta tidningsföretag i hufvudstaden och en mängd affärsföretag förlagt 
sina byråer och kontor. Och slutligen hafva värdenai å byggnader och 
tomter i denna stadsdel till icke ringa del besttoits just med hänsyn till 
deras belägenhet i närheten af centralstationen. 
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HufvudperaonstatioDens förl&ggande till en annao trakt af staden 
skalle i alla dessa nu angi&a ^seendien vara af den stOrsta betydelse, 
och därigenom skulle föranledas en sådan omstOrtnmg af de bestående för^ 
hållandena, att en dylik föiftndring icke kan' förordas, fOr så vidt icke 
ajrnnerligen tungt y&gande skäl skulle kunna s&rskildt anföras fOr något 
a£ de förslag, som innebära en dylik förfiyttning. 

Beträffande dessa fOrslag och därvid sarskildt dem, för hirålka under- *^' af kan- 
sökning och kostnadsberäkning blifvit verkställda. Eriksbergsförslaget och" LÅm» 
SkogsinstitQtsförslaget, kan en jämförelse lämpligen ske mellan & ena ^"^ -^^ 
sidan nämnda förslag och å andra sidan 1902 års förslag, hvilket sist- 
nämnda är det af förslagen till förändrade stationsanordningar med huf- 
vudpersonstationen uugefflrligen å centralstationens plats, som till omfattning 
och beskaffenhet i öfrigt mest öfverensstämmer med de båda förät an^&a 
förslagen. 

Om därvid kostnaderna för Eriksbergsförslaget och Skogsinstituts- 
förslaget beräknas med afdrag af värdet å sådan mark vid nuvarande 
centralstationen och norra stationen, som genom hvart och ett af de båda 
nyssnämnda förslagens genomförande skulle blifva för järnvägen obehöflig, 
uppgå kostnaderna för förslagen i &åga till följande belopp: 



[ Flr.l.j. 


AltiniatiT A. 
KroBor. 


AllMnitir B. 

KTOBDr. 


Eriksbergsförslaget 

SkogsinstitQtsfhrstaget af den 16 april 1902 (alt A 

och B) 

1902 ärs förslag 


87,278,00033,861,000 

Z9,58S,000 26,885,000 
85,422,000 32,765,000| 



HofvudpersoustationeuB : läge inverkar naturligtvis jämväl på- längden 
af de båda stambanomas ingånggspår till stationen. 1 afseende häri. hänvisas 
till nedanstående jämförande Bammanställning, i hvilken den i hvaije fall 
kortaste linjen antages till O meter, och för hvar och en af de öfriga angifves 
det antal meter, hvarmed dess längd öfverstiger den kortaste linjens längd: 



I- 



I Västra stambanan ledd öfver Ässingeöarna 
Västra stambanan ledd öfver Ekerön och 

Lofon 

I Norra stambanan 



S kogii ■ f litalifpr- 

iWfKt nt dca 16 

•pri) 1»02 (alt. 

A dier B). 



4,670 

5,320 
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^raM/ooe*' Hvad härefter till en böijan angår Erikpbergaförelaget, ar detta förslag 

likBom hvart och ett af de särskilda SkogsinstitutsfOrGla^ai samt 1902 &i^ 
fc>rslag upprättadt i två alternativ. Då emelleitid skillosden meUan dessa 
båda alternativ uteslutande är beroende på sättet fOr v&stra stambanans 
inledande till bufvudpersonstationen, kan kommittén icke — betrft£Eiande 
fOrevarande fOrslag lika litet som bär nedan beträffande de båda ofiriga 
förslagen — till pröfning upptaga frågan, åt hvilketdera alternativet före- 
trade bör gifvas, förrän kommittén yttrat sig rörande förslagen till. ny in- 
gångslinje till Stockholm för- nämnda stambana. 

K^ttnadtma Enligt bvad af sammanställningen har ofvan framgår, skulle anlftgg- 
'^^'•^^'niiigskostnadema för Eriksbergsförslaget, alternativ A, med 1,856,000 kronor, 
och för alternativ B med 1,086,000 kronor öfverstiga kostnaderna för 
motsvarande alternativ enligt 1902 års förslag. Denna kostnadsskillnad 
torde emellertid i verkligheten komma att ställa sig ännu högre. För- 
utom de fastigheter, för hvilkas yarde afdrag beräknats uti kostnaderna 
för Eriksbergs- och Skogsinstitutsförslsgen, skulle nämligen, om någotdera 
af dessa förslag komme till stånd, åtskilliga, för genomförandet af de 
relativt provisoriska stationsanordningama vid centralstationen och norra 
stationen förvärfvade byggnader och tomter till ett varde, som i kost- 
nadsförslaget för 1902 års förslag upptagits tilt 3,070,0.00 kronor, blifva 
för statens järnvägar obehöfliga. Om man också med hänsyn till dessa 
fastigheters belägenhet mellan nuvarande bangårdsområdet och Klara- 
viken icke förutsätter, att deras värde skulle komma att beröras af den 
nedsättning i priset, som val finge antagas komma att för fastigheter 
uti ifrågavarande stadsdel blifvå en följd af hufvudpersonstationens för- 
flyttning, torde dock dessa områden, sedan de å dem uppförda byggna- 
derna blifvit för de provisoriska stationsanordningamas genomförande bort- 
tagna, vid en eventuell försäljning icke kunna betinga eft försäljnings- 
belopp- lika högt som inköpskostnaderna. 

driftt'"'S Sammanställningen rörande de olika hufvudspårens längd enligt de säi^ 

uJi^kitu- skilda stationsförälageo gifver visserligen vid handen, att ingångsspåren med 
ioMriad«nw. anläggning af ett Eriksbergsföralag skulle erhålla en nå^t-mindre Iftngd, 
än därest motsvarande alternativ af 1902 års förslag komme till utförande. 
Till följd häraf skulle kunna antagas, att drifts- och underhållskostnadenia 
också skulle i detta fall blifva lägre. Det är emellertid att märka, att i först- 
nämnda förslag ingår en särskild lokalstation vid Norra Bantorget, och att 
därigenom föranledas kostnader utöfver dem, som med 1902 års förslag 
skulle förekomma, icke endast för underhåll af deaina station jämte de dit 
ledande spåren utan också i anledning af den icke obetydliga ökning af 
personalen, som en dylik särskild station måste medföra. Tagas jAmval dessa 
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kostnader i beräkning, kan helt viast antaj^, att ett Eiiksbei^fOralag 
skulle medföra snarare högre an Iftgre årliga drifts- och underhållskostiiader 
äa motffvaraode alternativ af 1902 års fOrsla^. 

Hvad Eriksbergsförelaget _i öfrigt angår, torde vid valet af denna platfi ö/rija /^r. 
för hufvudpersonstationen hafva något medverkat jämväl hänsyn till ^iJ^" ' 
den storartade utveckling, som stadsdelen öetarmalm under senare åren nått, *«<«'■. 
och det lärer icke kunna förnekas, att statJonen anlagd på gränsen mellan 
de framåtgående stadsdelame Östermalm och öfre Nornnalm för stora om- 
råden inom dessa stadsdelar skulle erhålla ett synnerligen gynnsamt läge. 
För huivudstaden i dess helhet måste dock en hufvudpersonstation å d,en 
nuvarande centralstationens plats anses vara betydligt mera centralt be- 
lägen. Mot förslaget skulle slutligen också kunna anmärkas, att den 
stora och for gaturörelsen viktiga trafikled, som Birger Jarlsgatan jämväl 
i dess öfre del är afsedd att blifva, skulle af bangårdsomradet afbrytaa, 
och att fortsättningen af gatans sträckning på -andra sidan bangården 
måst^ ske efter betydligt försämrad plan. 

Någon särskild, på sjalfva förslaget i och för sig grundad anledning 
att förorda detsamma har kommittén däremot icke kunnat finna. 

Såsom i den förra delen af detta betänkande oinfbrmälts, hafva *^'»»''- 
uppgjorts' två särskilda förslag med hnfvudpersonstatiönen förlagd till" '"'* 
traiten af Skogsinstitutet, det ena dateradt den 16 april 1902 och det andra ^u^ X*A 
den 7 oktober samma år. Dessa båda förslag skilja sig från hvarandra "*"■ 
därigenom, att enligt det förra förslaget de olika till fanfvudperaonstationen 
ingående banornas hufvudsp&r i särskilda dubbelspår framdragas till statio- 
nen, under det att enligt det senare forslaget htävudspåren sammanföras 
till en skiljestation, som anlagges vid Norrtull, och därifrån fi-amgå i ett 
gemensamt dubbelspår. Hvartdera förslaget är upprattadt i två alternativ, 
hvilkäs olikhet- sins emellan uteslutande beror på sättet för västra stam- 
banans inledande till Stockholm. 

Konamittén anser visserligen den i förslaget af den 7 oktober 1902 
ifiågaaatta anordningen med ett föi' samtliga banor gemensamt dubbelspår 
från Norrtull till hufvudpersonstationen vara för en. tid framåt till- 
fylleatgörande," men då ett sådant föralag icke kan ansea såsom ett slut- 
ligt förslag, har kommittén vid jämförelse mellan ett gkogsinstitutsförslag 
oäi 1902 års forslag tagit hänsyn allenast till förslaget af den 16 april 1902. 

Vid en sådan jämförelse, visar det sig, att kostnaderna för Skog»- j^^''"*'^"""^ 
inftitot^relaget, alternativ A, med 5,880,000 kronor understiga koåtDK- ^fo^anå' ' 
derna fOr 1903 ärs förslag, altemaliv A, och att kostnaderna for Skogsinstt- 
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tutsforslitget, alternativ B, med 5,8^0,000 kronor understiga kostsadema 
för 1902 års förslag, alternativ B. 

Härvid bör emellertid anmftrkaB, att i koBtnadema för Skogsinstitutafor- 
slaget icke ingå några kostnader för den mark å Ladugärdsg^det, som för an- 
läggningens utförande skulle tagas i anspråk. Hvad angår v&rdet af denna 
mark, har kommittén tagit kännedom om de utredningar, som verkställts af 
den af Kungl. Maj:t förordnade kommittén fiir afgifvande a£ betänkande och 
förslag angående försäljningen af Norra Djurgården m.m. Denna kommitté 
har — under förutsättning att Norra Djurgården skulle försäljas till bebyg- 
gande, och att denna fbrsäljning ägde rum kvarter efter kvarter i den mån, 
som gatorna ordnades och byggnadsverksamheten komme att fortskrida — 
å den mark, som skulle komma att afyttras, beräknat ett visst medelvärde 
utgörande, hvad som efter försäljningen och bestridandet af alla med den- 
samma och med stadsplanens genomförande förenade kostnader skalle af 
köpeskillingarna återstå för statsverket; och beräknar nämnda kommitté 
detta medelvärde till 30 kronor för kvadratmeter tomtyta. Det område, 
som för nu ifrågavarande anläggnings utftJrande erfordras, torde komma 
att uppgå till omkring 370,000 kvadratmeter. Skulle hela detta område 
kunna åsattas pris efter ofvan angi&a medelvärde, skulle områdets tagande 
i anspråk för järnvägsändamål motsvara en kostnad af 11,100,000 kronor. 

Emellertid måste, därest marken skulle försäljas för bebyggande, en högst 
betydande del däraf beräknas för gator, Öppna platser och dylikt. Enligt 
hvad förenämnda kommitté antager, skulle sålunda af de å Norra Djur- 
gården befintliga områdena icke fullt två tredjedelar kunna försäljas till 
bebyggande med bostadshus eller för att begagnas till industriella anlägg- 
ningar, under det att öfver en tredjedel måste disponeras för gator, öppna 
platser, kajer m. m. Värdet af sistberörda mark måste naturligtvis från- 
dragas nyss angifna belopp. Härtill kommer dessutom d^n indirekta minsk- 
ning i n^arkkostnaden, som skulle uppstå därigenom, att de i närbeten af 
stationsanläggningen befintliga tomterna skulle erhålla ett icke oväsentUgen 
förhöjdt värde. 

A andra sidan torde utan tvifvel den utmed Djurgårdsbrunnsviken 
belägna .mark, som är afsedd för bangårdsanläggningen, utgöra den värde- 
fullaste delen af hela Norra DjurgårdeQ. Den nyssnämnda kommittén 
framhåller också i sitt underdåniga utlåtande den särskilda vikt och be- 
tydelse, som en förlängning af Strandvägen öfver det för bangården ifråga- 
satta område skulle komma att erhålla, därvid denna kommitté i sådant 
a&eende bland annat yttrar, att den nya Strandvägen såväl genom det 
utmärkta Il^t för moderna bo8t«dshu8 som till följd af den lifiiga trafik, 
hvilken, i synnerhet därest den ifrågasatta nya ^ottstatSonen vid Lilla 
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V&rtan blefve aolagd, har komme att ledae fram, skulle blifra en af de 
fdrnAmsta och vackraste af hufrudstadens gator. H&rtiU bör du lOgfgas 
dcD i fråga om Kriksberfi^drBlaj^et omfOrm&lda omBtftndigheteu, att de 
hygfrnAå&r och tomter vid nuvarande centralstationen och norra stationen, 
hvilka inköpts fÖr utförande af de relativt provisoriska stationsanordnin- 
garna, och hvilka blefve för jamv&gsandamäl obehöfliga, därest ett Skogs- 
institutsförslag komme till anlftggning, icke skalle vid en eventuell fiVrealj- 
uing komma att, sédan å dem uppförda byggnader blifvit borttagna, betinga 
«tt försäljningspris lika högt som de fÖr dem ntgifea köpeskillingarna. 

Med h&nsyn till alla dessa nu angifna förhållanden torde det med 
den allra största sannolikhet kunna antagas, att statens ekonomiska uppoff- 
ring för stationsanläggningen skulle komma att blifVa fullt ut lika stor, 
om ett Skogsinstitutsförslag blefve förverkligadt, som om motevarande 
alternativ af 1902 års förslag komme till utförande. 

De årliga drifts- och underhåUakostnadema skuUe med ett Skogs-^^'»^^^ 
institutsförslag blifva icke obetydligt högre än med motsvarande alternativ toMnadtr. 
af 1902 års förslag. Enligt den här ofvan gjorda sammanställningen för 
angifvande aS de olika stationsförslagens inverkan på längden af de s&r^ 
skilda banomas hufvudspår synes först och främst, att enligt ett Skogs- 
institutsfOrslag västra stambanan blir, om den ledes öfrer Ässingeöama, 
5,210 meter och ledd öfver Mälaröarna 4,590 meter samt norra stam- 
banan 4,060 meter' längre än enligt 1902 års förslag. Den sammanlagda 
ökningen i väglängd, som SkogsinstitutsfOrslaget medför i jämftrelse 
med 1902 års förslag, utgör alltså enligt alternativ A 9.270 meter och 
enligt alternativ B 8,650 meter. Denna längdökning kan visserligen synas 
vara mindre a&evärd, men det är att märka, att det här g&Iter dubbel- 
spårig bana och sträckor med intensiv trafik. De årliga drifts- och under- 
hållskoetnadema ökas därjämte efter anläggning af ett Skogsinstitutsförslag 
liksom efter ett Eriksbergsförslag genom de kostnader, som tillkomma såsom 
Ibljd af den särskilda lokalstationen och de särskilda ingån^spåren läll 
denna station. 

Till förmån för ifrågavarande förslag har framhållits, att hufradperson-^^'*" /*. 
stationen utan att vara sftrskildt aflägsea frän stadens centrala delar o^,£g. 
skulle för stadsdelen Östermalm erhålla ett synnerligen förmånligt läge, *•'"■■ 
eamt att stationen skulle komma i omedelbar förbindelse med Djurgårds- 
brunnsviken. I anledning bäraf anser sig kommittén endast böra anmärka, 
att stationens läge alltid måste anses mindre centralt än nuvarande central- 
stationens, och .att det icke kan anses aidom någon egentlig förmån, att en 
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station — allra minst en personstation — förlBgges omedelbart intill ett 
farvatten, dftrest endast bekv&roa ftJrbindelser finnas mellan j&mvagenB an- 
ordningar för godstrafiken och de befintliga hamnplatserna. 

För egen ■ del har kommittén ej kunnat finna några sOt^kdlda sbtl, 
som tala fOr hufvudstationens förflyttning till trakten af Skogsinstitutet. 

^"iw^flcA"" '^^^ denna grupp af stationsförslag skulle möjligen kunna hänföras 
joi»f Cariå-^&mv&l disponent-direktören Cfkrl.H. Granbergs förslag och grosshandlaren 
*"■""'"*■ Josef Carlssons förslag, i hvad dessa afse en hufvudpersonstations förläg- 
gande till en plats vid Norra Bantorget 

Hufvudpersonstationen skulle genom en sådan jsjnförelsevis mindre 
förflyttning erhålla sitt läge inom n&stan samma trakt af staden som den 
nuvarande centralstationeD, hvadan de allmanna skälen emot en stations- 
förflyttning i detta fall till icke ringa del skuUe förlora sin betydelse. 
Redan innan 1901 års förslag upprättades, ifrågasattes, huruvida icke 
trakten omkring Norra Bantorget skulle kunna v&ljas till plats, för en ny 
hufvudpersonstation. Det skulle emellertid vara förenadt med störw svårig- 
heter att därstädes erhålla tillräckligt markområde för en sådap anläggning äa 
för en hufvudpersonstation å centralstationens plats. För förstnämnda anlägg- 
ning måste nämligen bland annat de områden, å hvilka de stora industrl- 
ellf^ etablissementen Atlas mekaniska verkstad och Rörstrands porslinsfabrik 
äro belägna, helt och hållet eller åtminstone till allra hufvudsakligaste 
delen tagas i anspråk. Då i detta fall mark tillika måste anp^afEas fbr 
styckegodsstationen, skulle ett sådant förslag medföra så stora kostnader, 
att tanken därpil endast med hänsyn härtill ansågs böra öfvergifvas; 
och har i anledning häraf någon vidare undersökning röruid^ ett dylikt 
förslag icke ansetts erforderlig. 

På grund af hvad kommittén sålunda anfört, anser sig kommittén 
icke kunna till utf&rande förorda något af de förslag, som Jämställts till 
omgestaltning af stationsanordningarna.i och invid Stockholm med hufvud- 
perspnstationen förlagd till annan trakt af staden än den, i hvilken den 
nuvarande centralstationen är belägen. Då kommittén ej heller funnit något 
annat område, som lämpligen skulle kunna föreslås fSr en sådan anlägg- 
ning, får kommittén alltså tillstyrka, att hufvudpersonstationen bibehålles 
å unge&rligen, den plats, till hvilken centralstationen är förlagd. 

Förslagen med hnfradperaonBtationeiL unge^ligen .å samma plats 
som nnrarande ceatralstationen. 

'fliiål' -^^ förslagen med hufvudpersonstationen förlagd till ungeftrligen 

samma plats som centralstationen hvilar 1901 års färdag i motsats mot 
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1902 års förslag och 1904 &rB föralag på förutsättningen, att, för att de 
hinder fOr gatutrafiken, som centralstationens foang&rdsomräde utgör, skulle 
undanröjas, och for att denna trafik skulle helt och hållet frigöras från 
beroendet af jBroTftgstrafiken, sparsystemet vid hufTudpersonstationen 
och styckegodsstationen vid Norra Bantorget skulle förlftggas å sådant 
höjdlftge, att de gator, som korsa fOrstn&mnda bangård, skulle kunna 
föras £ram under densamma. 1901 års förslag ar emellertid endast 
approzimatiTt uppgordi. Vid de detaljundersökningar, som företogos, 
då detta förslag skulle definitivt utarbetas, visade det sig,- att grunden 
å det område, på hvilket stationerna skulle anlftggas, och saiskildt 
den del daraf^ som utgjordes af den vid centralstationens Einll^gning 
verkst&llda utfyllningen i Klara sjö, var af sådan beskaffenhet, att det vore 
fara vEirdt, att den ej kunde tåla den belastning, som vore erforderlig. 
D&rjftmte hade vid d^a undersökningar framgått, att anordningen mä 
högt Uggande sparsystem skulle medföra väsentligen mycket högre kost- 
nader in som vid upprättandet af det approximativa förslaget berfikuats. 
Pä grund h&raf har n^ot definitivt förslag med hufrudpersonstationen 
förlagd till nuvarande centralstationens plats och med spår^Btemet upp- 
lyftadt ötver den kringliggande markens nivå icke blifvit upprftttadt, och 
kommittén anser sig så mycket mindre kunna förorda ett dylikt förslag, 
som kcHumittén, enligt bvad kommittén redan anfört, för nu del anser de 
åtgärder, hvilka vid utförandet af de relativt provisoriska anordningarna vid 
centralstationen och norra stationen vidtagas till underlftttnad af gatu- 
trafiken mellan Kungsholmen odi Norrmalm, blifva för andamålet fullt till- 
rftckliga, sftrskildt om vOstra stambanan kommer att inledas norrifrån till 
hufvndpersonstationen. 

Det af ingenjören Olof A. Brunius framställda förslaget, i hvad ^6**»^|^i^2; 
förslag a&er bufvudpersonstationen, förutsätter liksom 1901 års förslag, att 
sparsystemet vid denna station förlBgges å sådant höjdlage, att Gramla 
Kungshohnshrogatan och Kungsgatan skulle kunna föras under spåren; 
och kan d&rför mot förslaget i denna del anföras, hvad som har ofvan 
anm&rkts beträffande 1901 års förslag. 

Till kommitténs behandling hafva förelegat två s&rskilda förslag med 
hnfvudpersonstationen förlagd till centralstationens plats och med stationens 
spårsystem å samma nivå som den kringliggande marken, nämligen 1902 
års förslag och 1904 års förslag. 

Af dessa har s&som redan framhållits 1902 års förslag tillkommit 
hufvudsakligen för att möjliggöra en jämförelse, s&rskildt med a&eende å 
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kostnadenia, mellan EriksbergB- och SkogsinstitutBfbrsla^en ä ena sidan 
samt & andra sidan ett forslag med hafrndpersonstationen å nuvaTande 
centralstationens plats. 1902 års förslag kan d&rfor egentligen icke upp- 
sättas såsom ett motförslag till 1904 års förslag, utan dessa båda måste 
anses såsom fällt likartade, &sfftn det senare blifvit till sina tekniska de- 
taljer mera fullständigt genomfordt och atveckladt 

F&T att nu Ofvergå till - 1904 års fOrslag vill kommittén i fråga om 
detta forslags närmare tekniska detaljer endast p&peka, hurusom den i 
fQrslaget angi&a for&ndringen af Vinterr&gen tiU så kallad säckgata icke 
synes stå i ofverensstflmmelse med hvad som åsyftats med utvidgningen 
och forl&ngningen af denna gata enligt den Ofverenskommelse, som på s&tt 
i historiken förm&les (se bil 1, del II, sid. 107 o. £F.) tr&ffats mellan Jäm- 
T&gsstyrelsen och Stot^holms stad rörande upplåtelse af sådan staden till- 
hörig mark, som erfordrades fOr de relativt provisoriska stationsanord- 
ningama vid centralstationen och norra stationen, och att således denna 
anordning bOr ntgä ur fOrslagel Betr&fFande den i förslaget ingående om- 
fattande utfyllningen och regleringen af Klaraviken anser sig konunittén 
bora tillstyrka dess verkställande, d& en dylik anl&ggning, ehum visserli- 
gen synnerligen dyrbar, dock mOjliggOr sådan besparing i kostnaderna fOr 
markfOrvärf, att dess utförande måste anses ekonomiskt fördelaktigt. Hvad 
slutligen angår de föreslagna olika hojdlagena fOr Earlbergs station skulle 
denna stations f&rlft^;ande & högre nivå medföra något ofOrdelaktigare 
gatuförbindelser till densamma flu hvad som kunde erhållas med l9gre 
hojdUge, men å andra sidan skulle daraf föranledas mindre terraeeerings- 
kostnad samt mindre svårigheter fOr undvikande af en korsning i plan af 
banornas ingångsspår samt V&rtabanan och landsv&gen till Earlberg, hvar- 
fOr kommittén anser sig bOra fOrorda förslaget med ifrågavarande station 
å jämförelsevis högre nivå. 

Hvad planen för förslagets genomförande i olika utvecklingsstadier 
betr&fiiar, synes det kommittén icke vara mOjligt, att med anläggandet af 
ett sOrskildt dubbelspär fOr västra stambanan mellan Earlberg och hufvud- 
peraonstationen skall kunna anstå &nda till den tid, då de i tredje utveck- 
lingsstadiet ingående anlO^ningama kunna komma till utförande. Eom- 
mittén anser d&rför, att sådan föråndring bOr vidtagas i denna plan, att 
berörda anläggning samt de anordningar, som d&raf kunna betingas såsom 
utfyllningen af Elaraviken m. m., h&nfOras till ett tidigare utvecklingsstadium. 
Därvid har emellertid tvekan rådt, huruvida ntl&ggande af ifrågavarande 
dubbelspår skall behofva genast från bOijan vork^t&llas, eller om denna 
anordning skall kunna ingå i andra utvecklingsstadiets arbeten. 
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147 

Kommittén har i denna fråga anhållit om yttrande af J&mTSgHaiy- 
relsen, som i anledning d&raf i skiifvelse den 18 april 1905 anfört, att 
så vidt trafikförhållandena kunde så långt i förv&g bedömas, dessa syntes 
betinga anläggandet redan under första utvecklingsstadiet af det s&rskilda 
dabbelspåret för vAstra stambanan. Med framhållande hftraf ansåge sig 
emellertid styrelsen böra bland annat påpeka, att de framtida trafikförhållan- 
dena å linjen Ksrlberg^Stockholm knnde komma att i mer eller mindre 
omfattande grad modifieras dels af en möjligen blifvande ntstr&ckning af 
bnfvudstadens sp&rvägsn&t till föist&dema norr om hufrudstaden och dels 
nf ett eventuellt anordnande af elektrisk drift å norra stambanan mellan 
Stockholm och stationerna n&rmaat norr d&rom. 

För ^en del anser kommittén det vara ganska möjligt, att trafiken 
kan komma att så utvecklas, att ifrågavarande dubbelspår måste komma till 
utförande redan under den tid af 10 till 12 år, för hvilken de till 
första utvecklingsstadiet hörande anlflggningama äro afsedda. Då emeller- 
tid tidpunkten för ntfbrandet af de olika, i förslaget ingående anläggnin- 
garna i hvarje fall måste bestftmmas efter det verkliga trafikbehofvet, och 
alltså ett angifvande på förhand af vissa utvecklingsstadier för förslagets 
genomforande endast kan ske helt approximativt, har kommittén — imder 
förute&ttning, att erforderliga blockeringsanordningar vid tågv&gskorsnin- 
gama vidtagas, och att vederbörande stationsSVrest&idare vid hufvud- 
personstationen, Tomteboda och Karlberg tillerk&nnas den befogenhet, som 
enligt nu gällande bestämmelser sarskildt tillagts stationsföreståndame å 
de båda förstnftmnda platserna, att till förekommande af tågförseningar vid 
behof ttudra ordningKfoljden mellan vissa tåg — ansett sig icke behöfra 
göra vidare ändring i ofvanberOrda plan, &n att utläggandet af det sär- 
skilda dubbelspåret för västra stambanans persontåg mdlan Karlberg och 
hufvudpersonstationen jämte däraf nödvändig^orda anordningar såsom 
utfyllning i Klaraviken m. m. af kommittén hänförts till andra utveck- 
lingsstadiets anläggningar. Med tillämpning h&raf fördela sig de för £ov 
slagets genomförande beräknade kostnaderna på de olika utvecklingssta- 
dierna sUnnda, att 

de ^entliga anläggningskostnaderna för de anläggningar, som ingå i 
första utvecklingsstadiet, jämte kostnaderna för all för förslagets utförande 
erforderlig mark uppgå till 9,924,000 kronor 

de egentliga aniftggningskostnadema för andra 
utveckBngsstadiets anläggningar > 11,547,000 > 

de ^;entliga anläggningskostnaderna för tredje 

utvecklingsstadiets anläggningar » 3,638,000 > 

Summa 25,109,000 kronor. 
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Beträffande förslaget i ofrigt &r detsamma till sina tekniska detal,ier ut- 
arbetadt i öfverensst&mmelse med den hoga st&ndpankt, »om trafiktekniken 
numera intar. Det &r a&edt £>r en vida högre trafikatveckling &n nÅgot 
af de Ofriga förslagen. Det kan såsom visadt blifrit utföras i e&rakilda 
utvecklingsstadier motsvarande vissa skeden i trafiktiUv&xten, och de rela- 
tivt provigoriska stationsanordningama vid centralstationen och norra 
stationen, hvilka nu Sxo under utförande, st& i s&dant förhållande till 
1904 års förslag, att förstnftmnda anordniogar kunna anses hufvudsakligen 
aåeom förberedande för de med sistnämnda f)3rslag a&edda anlfiggningama. 
Hvad nu Ar sagdt galler icke endast de i 1904 års förslag ingående stations- 
anordningarna vid nuvarande centralstationen och norra aktionen utan i 
tillämpliga delar &fven om s&ttet för banomas inledande till dessa stationer 
från de i förslaget angifoa ntgängspunktema samt om rtuigeringsbangården 
vid Tomteboda. 

Såv&l allmftnna som å sj&lfva förslaget grundade skal tala alltså för 
1904 års förslag. Västra stambanan t&nkes emellertid enligt detta förslag 
vara inledd till hufvudpersonstationen öfver Kungsholmen. Kommittén 
kan dl^ör i detta sammanhang, och innan kommittén till pröfning fl>Te- 
haft de olika fbrslf^en till fSrandrad ingångslinje för n&mnda stambana, 
förorda 1904 års förslag till utföraode i oförS-ndradt skick endast under 
förutsättning, att kommittén £nner sig kunna tillstyrka sådan förändring 
af denna banas ingångslinje, att banan inledes till hufvudpersonstationen 
öfver Kungsholmen. 



1 1904 års förslag ingår icke såsom i 1902 års förslag, i Eriksbergs- 
,. fbrslaget och i Skogsinstitutsfbrslaget något s&rskildt förslag till vagnslast- 
-godsstation vid KorrtuU. En dyUk station förutsattes emellertid i 1904 
-års förslag, men som efter upprättandet af de öfriga nyss nanmda för- 
siken KuDgl. Majit och Riksdagen anvisat medel till påbOijande af en 
vagnslastgodsstation vid Norrtull, och denna anläggning numera ar utförd, 
hafva i förslaget icke upptagits särskilda anordningar vid nSmnda station. 
Ehuru den nuvarande vagnslastgodsstationen vid Norrtull ar an- 
lagd i betydligt mindre omfattning an som tänkts för motsvarande station 
enligt 1902 års förslag- samt Eriksbei^- och Skogsinstitutsforslagen, 
och fastön densamma därför ingalunda kan uises motsvara en sådan 
trafikutveckling, ior hvilken 1904 års forslag ar a&edt, har kommit- 
tén dock icke funnit ett dylikt förslag behöfva upprättas. Kommittén 
anser visserligen, att en vagnslastgodsstation vid Norrtull ovillkorligen 
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149 

m&rte inga uti ett slatli^ ordnande af atationsförii&Uandena i Stock- 
holm. Den nuvarande Stationen kan emellertid utvidgas, utan att d&r^ 
vid B&rskild hfinsyn behofver tagas till de O&iga, stationsanordningama, och 
utvecklingen af en sådan station som den i&ågavarande bOr icke ske efter 
en ft>r en l&ngre tid framåt p& fOrband uppgjord plan, utan den bör I&mpa 
sig efter förhållandena vid den lid, dä utvidgninjien skall &ga rum. Dä 
'det dessutom icke torde mota några vidare svårigheter att på foriiand be- 
r&kna, hvilken mark för firamtida utveckling af denna gtation möjligen 
kan behofvas ntofver det område dftrstftdes, som staten redan äger, har 
kommittén ansett något vidare yttrande rOrande denna station icke heller 
i airigt påfordras fr^ kommitténs sida. 

1904 årfi förslag afser endast stationsanordningama i norra stadsdelenSio^ouoMrd- 
och måst* darfOr, då det gftUer en fiilletandig omgestaltning af de egeut ^^'^d^ 
liga stationsanordningama i och invid Stockholm, fullstfliidigae med ätskil- ^^*^ 
liga anl&ggningar sOder om M&laren och å Kuogsbolmen. 

Sålunda torde det iramfbr allt vara uppenbart, att anordningarna vid 
sOdra stationen måste anses säsom i hOgsta grad otidsenliga och ingalunda 
motsTarande ens den nuvarande trafikutvecklingen. Genom anläggningen 
af Norrtulls vagnslastgodsstation och den förflyttning, som därigenom skett 
af vagnslastgodstrafiken från norra stationen till den för vissa stadsdelar 
vida mer aflägsna Norrtulls station, kommer gifvetvis vagnslastgodstrafiken 
ä sOdra stationen att i hOg grad Okas. I samma m^, som stadsdelen 
Södermalm kommer att alltmera utvecklas, konmier tydligen trafiken 
vid södra stationen att jämväl i Ofrigt tillväxa. Det torde därför vara 
otvifvelaktigt, att hvad som, efter det de relativt provisoriska stationsanord- 
ningama blifnt utförda, i allra främsta rummet måste vidtagas till for- 
lAttrande af de egentliga bangårdsforhållandena i Stockholm, är en om- 
byggnad och utvidgning af nuvarande södra stationen. Planen för denna 
stationsföi^ndring sammanhänger emellertid oskiljaktigt med frågan om ny 
ingångslioje för västra stambanan till hufvudstaden, hvarför kommittén 
fOrst längre fram och efter det denna senare fråga blifvit behandlad, kom- 
mer att närmare yttra sig rörande de olika förslag till utvidgning och 
förbättring af södra stationen, som föreligga till kommitténs bedömande. 

Frågan om en särskild raugeringsbangård sOder om Ärstaviken och, ^"^^*' 
för den händelse en sådan bangård skulle anses erforderlig, planen för iai^» 
dess anläggning sammanhänga Ukaledes med frågan om ny ingångslinje irirwOm. 
till Stockholm för västra stambanan; och kommer kommittén därför att 
först framdeles yttara sig rörande en dylik anläggning. 
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Det Byoes kommittén till sist vara klart, att, om v&stra stömbaiuia 
skulle komma att &amdragas Ofver RuDgsholmen, det skulle vara från 
jämTSgens synpunkt synnerligen fördelaktigt, att en peraonstetion oA 
framddes också en godsst&tion anlades i denna stadadeL Ännu obestrid- 
ligare torde det vara, att sådana stationer skulle i hög grad tj&na till 
be&Smjande af i&ågavarande stadsdelB utveckling och till^xt Frägan om 
dessa anl&ggningar &r emellertid såsom af det sagda redan framgår oskilj' 
aktigt förbunden med frågan om sattet for vftstra stambanans inledande 
till Stockholm, hvarfbr kommittén måste uppskjuta den vidare behand* 
lingen jamv&l af denna fråga. 
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EiBBlttiu rttriflte rlranle le flrsUi, »■ kifnlsakUifes alse 

enittttAe eller lirtniruie if vbtra stukuu i less strlclulii 

lellu Gnesti eck Steckkeli, sut le flrsUi, sei kifnlsikllieB itse 

eriftttule eller llrhlrule af laMHukiilalBiskaun 

lenoi kifnlstalei. 



Vid upj^Orande såv&l af de förslt^ som hufvudsaUigen a&e ersät- 
tande eller for&ndrande af vftstca stambanan i dess Btr&ckning mellan 
Gnesta och Stockholm, som ock af de förslag, som hufrudsakligen afse 
ersättande eller f&r&ndrande af sammanbindniDgsbanaa genom hufvud- 
staden, bar såsom iramf^U. af den redogörelse rOnmde samma fOrslag, hvilken 
lämnats i den fOrra afdelningen af detta bet&nkande, gjort sig gällande en 
str&fraii att genom de ifrågasatta anordningarna frigOia järnvägstrafiken 
odb qofarten från beroendet af hvarandra. För att vinna detta mål har 
i flertalet af i&ågaTar&nde förslag tAnkts, att j&mv&gen skulle framdragas 
fifrer de större allm&ima segelleder, som densamma korsar, på sådan höjd, 
&tt i hvarje fall broreglames underkant på j&mvagsbroa öfver segelleden 
skalle åtminstone å viss del af bron komma på en höjd af 30 meter öfver 
slusströskeln i Stockholm. Detta mått för den &ia segelböjden har an- 
tagits efter en i sådaut afseende verkst&lld utredning, hvilken här torde 
höra något beröras. 

I de af Järnvägsstyrelsen afgifna förslagen till omgestaltning af iXinåmimt 
bangårdsftohillandena i och invid Stockholm samt till utläggande ^^^H^^ 
ytterligare ett j&mvftgsspår mellan Rönninge och Saltskogs stationer, 1901a vita tnwr. 
US förslag och J&rnvfigsstyrelsens Södert&ljäförslag, ingår anlOggnin? af &sta 
broar bland annat öfver segelleden mellan södra fastlandet och Stora Assingen 
samt öfver Södert&lje kanal. Innan JämTftgsstsrrelsen till KungL Maj:t 
ingaf dessa förslag, aktade styrelsen nödigt låta verkställa utredning rö- 
nade den erforderliga höjden å dessa broari hänförd till slusströskeln i 
Stockholm. För sådant ändamål afl&t styrelsen den 19 oktober 1900 
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skrifvelse i ämnet till Kungl. Maj:ts befallningshafrande i Stockholms Ub 
(se Bil. 12 A, del. II, sid. 118), som till svar här& inkom med forutom 
eget utlåtande samt utlåtande af OfverståthåUareämbetet särskilda yttranden 
af hamnkaptenen i Stockholm, Stockholms stads byggnadskontor, stadens 
handels- och sjOfJEurtsntoind, stadsfullmäktiges i Stockholm berednings- 
utskott — i hvUkoti sistnämnda handling tiUika finnas intagna yttranden 
i ämnet af stadens dratsebiämnds andra afdelning och af delegerade nt- 
sedda f&r att samråda med Jamvägsetyrelaen rOrande frågor om fbrftndrade 
bang&rdsanordniugar i hufvudstaden — stadsfullmäktige i Stockholm, kanal- 
inspektoren vid Södertälje kanal samt direktionen för Södertälje kanal- 
och slussverk. 

Enligt de sålunda afgiina yttrandena och utlåtandena (se bil. 12 
B, C, D, E, F, G, H, I, J, K och L, deL II, sid: 219 o. ff.) har uppfiittningen 
rörande den erforderliga brohöjden varit något oUka hos de myndigheter, 
som därom yttrat sig. Sålunda hafva hamnkaptenen i Stockholm, stadens 
handels- och sjö&rtsnämnd samt drätselnämndens andra afdelning, hvilka 
myndigheter endast yttrat sig om bron -Ofver stora segelleden mellan södra 
fastlandet och Stora Assingen, ansett, att hufvudspannet till denna bro 
borde jbrl&ggas å sådant höjdläge, att broreglames underkant komme på 
en höjd af minst 30 meter öfver högsta vattenytan eller således omkring 
35 meter öfver slusströskeln i Stockholm, under det att stadens bygg- 
nadskontor i sitt yttrande, jämte det byggnadskontoret framhållit lämplig- 
heten däraf, att bron öfver Ässingesundet och bron öfver Södertälje kanal 
erhöUe samma segeUria höjd, förklarat sig finna det tållr&ckligt, om bro- 
reglames nnderkant för hufvudspannet till förstnämnda bro förlades 32 
meter öfver slusstrOskeln. Stadsfullmäktige i Stockholm, hvilkas yttrande 
•af öfverståthållareSmbetet åberopas såsom eget utlåtande, hafva däremot 
i likhet med delegerade för samrådan med JämTägsstyrelsen rörande 
frågor om förändrade stationsanordningar i Stockholm samt stadsfullmäk- 
tiges beredningsutskott funnit det vara tiltfyllestgörande, om bror^lames 
underkant å hufvudspannet för bron mellan södra fastlandet och Stora 
Assingen komme minst 30 meter öfver slnsströskeln, samt ansett^ att 
jämvB^bron öfver Södertälje kanid borde erhålla samma höjd öfver slåss- 
tröskeln i Stockholm som hofvudspannet för sigtnämnda bro. Enahanda 
uppfattning har också uttalats af kanalinspektoren vid Södertälje kanal, 
direktionen för Södertälje kanal- och slussverk samt Knngl. Maj:tB befall- 
ningshafvande i Stockholms län. 

Järnvägsstyrelsen, som ansåg sig icke kunna med afgifeandc af sina 
förslag afvakta afslutandet af den begärda utredningen, ansåg för egen 
del en höjd &r bror^lames underkant af 30 meter öfver sluBStrOskehi i 
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Stockhoho vara fullt tilbftcklig betr&ffande hufiradspannet fOr bron mellan 
sOdra £utlandet och Stora Äesingen samt bron Ofrer Södertälje kanid och 
utarbetade såsom ai den föregående afdelningoi af detta betänkande redan 
framgått siaa förslag i OfTerensetanunelse med denna uppfnttning. 

Då sedermera fOrslag inom kommittén väcktes därom, att undersök- 
ning sknlle TerkstiUIas oc^ fftrslag uppr&ttas rörande västra stambanans 
dragande Ofver EkerOn och Lofon samt Ofver Botkyrka och Vårby, ansåg 
dg kommittén bOra fivrutsatta, att af de jämvfi^broar, som skalle ingå i 
dessa förslag, åtminstone bron Ofver segelleden i Bockholmssundet mc^n 
fastlandet och Lillön sknlle erhålla samma hojd som de ifrågasatta broarne 
mellan södra fastlandet och Stora Äsdngen samt Ofrer Södertälje kanal. 
Betrft£hnde den erforderliga höjden å de broar, som knnde erfordras Ofrer 
segelledema i TappstrOmssnndet mellan EkerOn och Lofon samt i Blacke- 
brä^Bsundet mellui LofOn och fastlandet äfrensom ofver den af aktiebolaget 
Separator då projekterade, nomera fi^igbyggda kanalen från Mftlaren till 
AlbysjOn och därifrån vidare till TullingesjOn, anhoU kommittén om ytt- 
rande af Knngl. Maj:t8 be&llningshafvande i Stockholms lan. I anledning 
haraf förklarade EungL Maj:t8 befallningshafrande i skrifvelse den 11 jnli 
1901 (bil 12 M, del II, sid. 231 o. 1) på anförda skal, att enligt dess 
mening en fri segelhOjd af 30 meter Ofver slusstrOskeln i Stockholm kunde 
bestämmas såsom minsta höjden fOr broarne Ofver Blackebergssandet och 
kanalen vid AlbysjOn samt en fri segelhOJd af 25 meter Ofrer samma 
slnsstrOskel fOr bron Ofver TappstrOmssundet. 

Kommittén har tagit del af de utredningar, som sålunda blifrit på be- ^»»iiMM 
glran dels af Järnvägsstyrelsen och dels af kommittén verkställda rOrande^^h^jI^'." 
erforderliga höjden af de broar, å hvilka jamvftgen enligt de olika, nu ifråga-"'«<'"''w»™» 
varande fOrslagen skulle dragas Ofver de stOrre qOfartsleder, som den i hvarje "' "" 
fitU sknlle korsa. Kommittén har därvid för sin del icke kunnat finna, 
att tillräckliga ak&l blifvit uifOrda till stod för de yrkanden, som af vissa 
af de i ämnet hOrda myndigheter blifvit framställda därom, att den järn- 
vägsbro, som kunde komma att anläggas Ofver stora s^elleden i Mälaren, 
skalle hafva ett sådant hojdlage, att broreglames underkant komme minst 
32 eller 35 meter Ofver slusstrOskeln i Stockholm. Af hvad som före- 
kommit uti de i ämnet afgifna yttrandena synes framgå, att segelfartyg med 
kOga riggar allt mera bOrjat ersättas af ångfartyg med jämförelsevis lägre 
riggar. Det skulle därför snarare kunna ifrrågas&ttas, om icke den i for- 
sUgen bei^knade brohöjden hade kunnat n^ot nedsättas. Kommittén har 
emellertid ansett sig vid förslagens upprättande icke bora frångå hvad af 
BtadsfulInAktige i Stockholm, Ctfverståthållareämbetet, EungL Maj;ts bef&ll- 

20 
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nmgshafvande i StockholxtU l&a samt J&mT&gsstyrelseD samstanmugt före- 
Bla0t«t eUer att de fasta broar, som kunde komma att anläggas Gfver de 
större allmänna segelledenta i Mälaren samt ^^ver Sodert&lje kanal, skalle 
laggas å sådant plan, att broreglames underkant komme på en faOjd af 30 
meter öfver slusstrOskeln i Stockholm. Likaledes har kommittén ansett 
sig bCra antaga den af Kungl. Majits b^Uningshafvande föreslagna hCljden 
& de ifirågaaatta broarna öfver TappströmBsundet och öfver kwialen från 
M&laren genom Älbysjfln till TullingesjOn, därvid kommittén dock beträf- 
&nde bron öfver sistnämnda £ärled ansett, att jämväl fiirslag med sväng- 
bro anordnad öfver farleden borde upprättas. 

Kommittén Ofvergår härefter till behandling af de särskilda forslagen. 
Därvid har kommittén ~~ ehuru visserligen såsom redan har berOrts en 
MälarOlinje innebär 'samtidigt ett ersättande såväl a£ västra stambanan 
i större eller mindre del af dess sträckning mellan Gnesta och Stockholm 
som ock af Bammanbindningsbanan genom hufvudstaden och således på en 
gång motsvarar t ex. en Yårbylinje och den till 1901 års förslag hörande 
förändrade ingångslinjen för västra stambanan öfver Ääsingeöoma — dock 
soisett sig böra upptaga de förslag, som hufvudsakligen a&G ett ersättande 
eller förändrande af sammanbindoingsbanan genom hufvudstaden, såsom 
särskild grupp för sig,' och har kommittén tillika ansett sig böra något 
frångå den .ordning, i hvilken ifrågavarande förslag i dea förra afdel- 
ningen af detta betänkande behandlats. 

Tdralagen, son sIbb anläggning af n^, dnbltélsp&rig statsbana 
6frer EkerÖn och LofSn. 

^^"^ Förslagen, som afse anläggning af ny, dubbelspårig statsbana öfver 

%tna. EkerOn och Lofön, utgå såsom i den -förra afdelningen af detta betänkande 
har förmälts från västra stambanans nuvarande sträckning antingen vid 
Gnesta eller vid Saltskog. De från Gnesta utgå»ide Mälarölinjema äro 
dn^na antingen genom staden Södertälje och öfver Södertälje ^xnal eller 
också, utan att beröra denna stad, öfver Linasundet För B&vtU. de från 
Grnesta som de fr^n Saltskog utgående linjerna kan iHVn {^er Bällsta- 
vikeo förläggas med broreglames underkant antingen 30 metra eller 25 
meter öfver slusströskeln i Stockholm. 

u^id"d, ^^^ jämförelse mellan de oUka Mälarölinjema hänvisas till nedan- 

kct»ed. Stående sammanställning af deras längd och kostnad, i hvilken samman- 
ställning samtliga linjers längd ber^nata med användande ' af banans 
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sträckning enligt 1902 åre förelag, alternativ B, från HufvadBta till hufvnd- 
pereonstationen. I kostnaderna för samtliga olika linjer hafva inberäknats 
de egentliga anläggning^oBtnaderna (kostnaderna med afdrag af kostna- 
derna för markforv&rf) enligt 1902 års förslag, alternativ B, för fram- 
dragande af v&stra stambanans ingångsspår från Hufrudsta till hafvud- 
personetatioDen och Tomteboda rangeringflbangård. Dfiijamte bafva, hvsd 
sarskildt angår de från Saltskog utgående linjerna, dessa gjorts jämför- 
bara med dem, som utgå frän Gneeta, d&rigenom att till den för hvar och en 
af förstnämnda linjer i den förra delen af detta betänkande angifna läng- 
den tillagts letandet utefter nuvarande banan från linjernas ut,gångspnnkt 
vid Saltekog till Gnesta, 27,756 meter, och till de fbr hvai^e linje angi&ia 
kostnaderna det belopp, 2,216,000 kronor, hvartill kostnaderna för utläg- 
gande af dubbelspår å samma strftoka beräknats komma att uppgå. Med 
till&mpning af nn omförmftlda ber&kningsa&tt kunna MalaröUnjernas längd 
och kostnad an^fvas på följande sätt: 



Linjen* str&ckning. 


Ltajd. 
Heter. 


Eoatnad. 
Kioner. 


(lie bro) . 

Gaeau — LinoaaDdet— BäUstaviken (h&g bro) * 

(lig bro) . 

! Goesta — Saltakog — Södertälje — Bfillstavikeo (hOg bro) — Stockholm 
1 . . . . (lig bro) . 


63,863 
63,663 

63,108 
63,108 
67,444 
67,444 


27,646,060 
27.059,000 
27,762,000 
27,176,000 
23,778,000 
23,192,000 



Innan kommittén går att ' vidare yttra sig rörande de med de olika Bagn ta» 
Mälarölinjema förenade fördelar och olägenheter, torde först böra beröras^^lj^^jjj^ 
en fråga, som är af betydelse f&r samtliga dessa linjer nämligen frågan 
om höjden å bron öfrer Bällstaviken. 

Då kommittén på sätt nyss nämndes anhöll om Eungl. Ma}:t8 
befallningshafvandes i Stockholms län yttnmde rörande höjden å vissa 
af de i förslagen tiU västra stambanans ledande Ofver Ekerön och Lofön 
samt öfrer Botkyrka och Våtby ingående brobyggnaderna, antogs, att en 
Mälarölii^e skulle komma att dragas så, att den icke sknlle komma att 
korsa farleden genom Bällstaviken, hvadan n^ot yttrande icke begärdes 
rörande en bro Ofver denna farled. Kommittén har ej heller sedermera 
anhållit om dylikt yttrande eller låtit verkställa någon annan särskild ut- 
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redning uti detta a&eende. Det synes n&mligen kommittén alldeles uppoi- 
bart, att, om ocks& en hOjd fOr broreglames underkant a£ 30 meter öfver 
slusstrOskeln i Stockholm kan erfordras betrftffande broarna Ofver de 
stOrre allmanna farlederna, den trafik, som kan förefinnas uti farleden 
genom Bällstaviken, dock omOjUgen kan vara af den omfattning eller be- 
skaffenhet, att något egentligt afseende kan festas vid den ringa ol&genhet, 
som för denna trafik tillAfventyrs skulle kunna uppstå, d&rest åt jftm^gs- 
bron Giver farleden gåfres den föreslagna lägre höjden. 

Då daij&mte såsom af ofvanstående sammanställning framgår skill- 
naden i kostnad utgör ej mindre an 586,000 kronor, har kommittén 
utgått därifrån, att, därest en Mälarölinje skulle komma till utförande, 
bron öfrer Bftllstaviken borde läggas å sådant hojdläge, att broreglames 
underkant komme på en höjd af 25 meter öfver slusströskeln i Stockholm, 
och kommittén har därför vid bedömandet af M&larOlinjema tagit hänsyn 
endast till den mindre kostnad, som anU^gandet af dessa linjer med lägre 
bro öfver B&llstaviken skulle medföra. 

**J*^*''** Beträffande nu de särskilda olika Mälaröfbrslagen och därvid till en 

Bfnr Lina- böljan de båda MälarOlinjer, som utgå &ån västra stambanans nuvarande 
*""'''■ sträckning vid Gtnesta, skilja sig dessa båda sistnämnda förslag från hvar- 
andra endast därigenom, att banan från en punkt vid sjön Måsnaren till 
en punkt i närheten af Bitorp enligt hurvudfOralaget är dragen öfver 
staden Södertälje och vid slussen i denna stad öf?ergår Södertälje kanal, 
men enligt det alternativt framställda förslaget fram^r på ett afstånd af 
1 till 2 kometer från stadeu och ledes öfver Linasundet 

^. *^^J" Vid en jämförelse mellan de båda linjernas längd och kostnad fram- 
iA^ImuM. går af ofvanstående sammanställning, att linjen öfver Linasundet sknlle 
å ena sidan blifva något mer än en half kilometer kortare än linjen 
enligt hufvudförslaget, men att den å andra sidan skulle betinga en till 
något öfver 100,000 kronor uppgående högre anläggningskostnad. Någon 
mera nämnvärd betydelse synes alltså icke kunna tillerkännas olikheten i 
linjemas längd och kostnad. 

Däremot synes den omständigheten, att enligt försli^t med hnj&i 
öfver Linasundet västra stambanan skulle framdragas i förändrad re- 
ning utan att beröra staden Södertälje, kunna anföras såsom ett synner- 
ligen tungt vägande skäl emot anläggningen af en sådan linje. Hvad 
som i hög grad bidragit att framkalla förslagen att åt västra stambanan 
mellan Gnesta och Stockholm gifva i större eller mindre om&ttning en för- 
ändrad sträckning har nämligen just varit sträfvan att fä staden SöderUlje, 
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hvilken etad under de senare åren visat en snabb tillv&xt i folkm&ngd, i 
omedelbar berOrinf; af Btambanan, och att d&rigenom );Ora uppehållandet på 
s&tt, Bom nu sker, af regelbunden trafik å förbindelsespåret mellan staden och 
Saltskog obehofligt liorande betydelsen för Båvoi staden som fOr statens jftm- 
v&gu af banans dra);ande Ofver S&dertAlje i jAmfOrelse med bibehållandet af 
de nuvarande trafikförhållandena ofbr&ndrade, d&rom f&r kommittén till&Ue 
att framdeles n&rmare yttra sig. I detta sammanhang torde det endast be- 
höfra på}>eka8, att för staden Söderta^e efter anl&{^^ingen qf en linje Ofver 
Linasundet förbindelsen med jftmv&gsnfttet skulle fortfarande såsom hittälls 
formedlas endast genom förbindelsespåret mellan staden och Saltskog, samt 
att, då alla de mera snabbgående Q&rrt^en skulle komma att framgå å den 
nya, öfver Linamindet framdragna banan och Saltskogs station således komma 
att passeras endast af de lokaltåg, som skulle uppehålla trafiken å nn- 
varande banan, staden Södertälje med a&eende å jOniTägskommunika- 
tionema skulle till och med konmia i en sAmre st&Uning ån for närva- 
rande. Det inflytande, som ett sådant forhållande måste utöfva såvAl på 
stadens utveckling som på trafiken till och &ån staden, torde ligga i 
öppen dager. 

Till förmån för linjen öfrer Linasundet tala d&remot militära sk&l. ^^^t^ 
De for kommitténs r&kning verkst&llda undersökningarna rörande de olika 
MälaröliDJenia hafva företrtdesvis foranledts af h&n^^ till de från milit&r 
synpunkt uttalade önskningarna betr&ffande ingångslinje för v&stra stam- 
banan till hufvudstaden odi närmast af de erinringar i sådant a&eende, 
som framst&llts af chefen för Generalstaben i de af honom öfver Jftm- 
T&gsstyrelsenB forslag till omgestaltning af bangårdsforhållandena i och in- 
vid Stockholm afgifna utlåtandena af den 13 februari och den 21 fe- 
braaii 1901 (bU. 8 A och 8 B, del. II, sid. 202 o. f.}. SftrskUdt hafva de 
af Generalstabschefen gjorda uttalandena framkallat undersökningarna rö- 
rande de från Grnesta utgående M&larölinjema och framför allt forslaget 
till linjens dragande öfver Linasundet. 

Det synes ocluå kommittén vara uppenbart, att västra stambanan i 
desa nuvarande strftckning framgår så n&ra hafvet, att det under krigstid 
l&tteligen skuUe kunna lyckas för en fiende att efter landsättande af en 
mindre truppstyrka npprifva och forstöra en del af järnvägslinjen, och att 
genom den fara h&il&r, som sålunda foreligger, vållas synnerligen stora 
svårigheter ocb ölägenheter vid utarbetandet af planen för arméns stra- 
tegiska uppmarsch och koncentrering samt försvåras i a&evärd grad för- 
svaret icke endast af hufvudstaden och Södertörn utan också af det inre 
landet Linjen Ofver Linasundet framgår däremot i likhet med linjen enligt 
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hufvadforelaget fOr de från Gnesta utgSende H&larOlinjenia i den hafrad- 
sakligaste delen af sin BtrSfCkning jämiOrelseTis aflägset frän kasten och &r 
därjämte i motsats mot sistn&mnda linje, vid öfrei^åDgeii af den Yid S^ 
dert&lje befintliga farleden mellan Mälaren och OstersJQn lagd pä l&ngre af- 
Btånd fiåa hafvet än nägon af de ifrågasatta nya linjerna fOr Tftstra 
stambanan. 

Vid iamföreken mellan de båda från Gnesta ut^ende MalarOlittjema 
fir det alltså genast berOrda fftrhåUande, som Ar att beakta. Bron Ofver 
Linasundet är emellertid beUgen p& endast ett obetydligt (omkrmg IY2 
kilometer) längre afatånd Mn häftet &n «i vid slussen i Södertälje öfver 
Sodert&lje kanal anlagd bro. Den fOrdel, som linjen öfver Linasundet från 
militär synpunkt medför framför linjen öfver Södertälje, består alltså endast 
däri, att banan vid den viktiga punkt, där den Ofvergår ifrågavarande 
farled erhåller ett något mera skyddadt läge, och då kommittén fbr sin 
del finner denna fördel icke kunna anses uppväga den med samma linje 
förenade ola^aihetoi, att staden Södertälje lämnas oberörd af jämvägs- 
anla^:ningen, bör enligt kommitténs mening en MälarOlinje från Gnesta^ 
därest en sådan Hoje kommer till utförande, framgå öfver staden Södertälje. 

•^"^^ Med anläggande af en Mälarölinje från Gnesta framdragen öfver 
jHVw MAr- staden Södertälje och med bro öfver Södertälje kanal skalle däremot 
'^'>B- staden Södertälje komma att omedelbart beröras af statsbanan. I motsats 
^M ■'*" *" ^1^ hvad som skulle vara förhållandet med en Mälarölinje utgående från 
lifgi^ng. Saltskog, skulle västra stambanan jämvftl i dess sträckning mellan Söder- 
tälje och Gnesta komma att dragas jämförelsevis afiägset fråa kusten, 
och genom anläggningen af kl ny järnvägslinje i denna sträckning 
skulle ett nytt trafikområde fÖr statens järnvägar komma att vinnas. AJf 
sammanställningen mellan de olika Mälarölinjemas längd och kostnad 
synes dessutom, att väglängden mellan Stockholm och Gnesta skulle med 
en Mälarölinje från Gnesta blifva öfver 4 kilometer kortare &D med en 
Mälarölinje från Saltskog. 

^Jwc^B»." ■^ andra sidan torde först och främst böra erinras därom, att såsom 
lastning, rcdau i föTTa delen af detta betänkande har berörts förslag föreligger att 
för förkortande af vägen mellan Stockholm och de södra orterna i landet 
samt fbr tillgodoseende af trafiken mellan Stockholm och Korrkbping an- 
l^ga en ny järnvägsförbindelse mellan västra stambanan och södm stam- 
banan, samt att denna nya förbindelselinje visserligen skulle kunna ut^ 
från Gnesta och dragas öfver Lunda till Norrköping, men att enligt den 
sträckning, som af Järnvägsstyrelsen förordats, utgångspunkten för d«nna 
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linje skuUd forl&ggas till Jama, därifråQ banan skulle dragas Ofver Nyköping 
och Lunda till Norrköping. Det tillkommer icke kommittéjj att afgifm 
något yttrande rOrande de olika foralag, som fiireiigga till demia nya fOr- 
bindelseliiije mellan Y&stra ooh sOdra Btambanan, men det synes kommittén 
obestridligt, att, så länge fOrenltmnda fråga Ännu står ^pen, sådana anord- 
ningar bOra såvidt möjligt undvikas, hvilka knnua inverka på denna frågas 
afgörande. Och det torde vara klart, att, ova en Mftlarölinje &&n Gneata 
komme till utförande, anläggningen af den fOrbindelselinje, som enligt Jäm- 
TägsstyrelsenB uppfattning hade de hufvudaakligaste skiten fi>r sig, ocb som 
jämväl skulle beröra staden Nyköping, för all Samtid skulle vara- omöj- 
liggjord. 

Härtill kommer, att, såsom det af har ofvan intagna aammanstallning 
af de olika Mftlarölinjemas längd och kostnad framgår, en MälarOliige ut- 
^ndefrån' vBstra stambanans nuvarande str&ckning vid Gnesta och med 
banan dragen öfver Södert&lje skulle medföra en anl&ggnlngskiMtnad, som 
med icke mindre än 3,867,000 kronor skuUe öfverstiga kostnaden för en 
MBlarölinje, som med dubbelspår utlagdt utefter nuvarande banlinjen 
mellan Gnesta och Saltskog skulle vid sistn&mnda plats afrika frSa stam- 
banans nuvarande riktaung. 

Föratom denna högre anläggningskostnad skulle förstnämnda lii^ie 
också bafva till följd väsentligen förhöjda årliga drifts- och uuderhålla- 
koetnader. På satt kommittén har nedan kommer att vidare beröra, skulle, 
em en Halarölinje komme till anläggning, nuvarande banan fortfarande 
trafikeras ehnru endast såsom lokalbana. Genom nödvändigheten' att sålunda 
uppehålla trafik å två banor i stallet fitr å en ekuUe dnfts- och tmder- 
kållskoBtnadema betydligt ökas, och denna förhöjning skulle naturligtvis 
blifra väsentligen stOrr^ om lokalbanan med en £rån Gnesta utgående 
MalaroUoje skulle utgöra bela den nuvarande, omkring 66 kilometer långa 
sträckan mellan Gnesta och Stockholm, &n om den med en från Saltskog 
utgående Halarölinje skulle utgöra endast den omkring ä7 kilometer långa 
banlinjen från Saltskog. Dessutom skulle med sistnämnda linje i allt 
iall fiitn milit&r synpunkt vinnas den stora fördelen, att v&stra stambanan 
i dess sträckning från Saltskog till Stockholm förlades längre från kust^ 
än hvad for närvarande ar förhållandet. Då bartill slutligen kommer, att 
det område, genom hvilket den nya banan mellan Södertälje och. Gnrata 
skoUe komma att dragas, ar j&mförelsevis glest befolkadt och icke synes 
aga särskilda förutsättningar för uppkomsten af större industriella anlagg- 
fiingar eller för tillkomsten eljest af någon mera om&ttande ny tn^, 
finner kommittén för sin del en Mfilarölinje från Gnesta icke kunna gifvas 
företrade framför en från Saltskog utgående Malarölinje. 
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... ariUiiut 

jämfBfd irtJmeå anläg^iDgen af en eädan linje förenade fördelar och ol&genheter 

'"mwJSm*"^^ jftmföre^e böra t^ rum — Båeom har nedan kommer att ske JMn- 

SMartai/»- v&l i fråga om en af Vårbylinjema — med det bland förslagen till 

''"■'•' ""'^•'^ersattande eller förändrande af västra stambanan mellan Gnesta och 

"towa 'Stockholm med bib^&lWde i hufviidsaUiga delar af banans nnva- 

rande strftckninif, hvilket först framstAlldes, och som jämväl kan anses 

såsom hufvudförslaget bland dem eller JamvagsstyrelsenB Södertaljeforslag. 

Då emellertid såsom redan har berörts en Malarolinje tillika motsvarar 

ett förslag att ers&tta eller för&ndra BammanbindningflbaDan genom hof- 

vudstaden, har vid nu ifrågavarande jämförelse Järnvägsstyrelsens Söder- 

t&ljelinje beräknats vara i dubbelspår fortsatt från Rönninge till kilometer 

10 söder om Ål&jö och därefter fullstandigad med den linje, som ingår i 

det ursprunglig förslaget till ers&ttande af sammanbindningsbaoan, eller 

en linje öfver Ässingeöama. 

f*^^r^ J&mföras na de nOmnda båda linjerna i afeeende & langd och kostnad, 

loitm^ kan linjemas l&ngd ber&knas på s&tt i den förra delen af detta betftn- 

kande har angifvits med banan tlLnkt firån kilometer 2 + ISO och £rån 

HafvudstA införd till hufvudpersonstationen enligt 1902 års förslag, alte^ 

nativ A och alternativ B. 

BetrO&nde kostnaderna för de båda linjerna har i den förra delen 
af betankandet angifvits den af kaptenen Spärr beräknade kostmtden för 
Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje fortsatt i enlighet med 1901 års forslag 
öfver Ässingeöama till lalometer 2 + 150 på Kungsholmen, hvaijOmte 
tillika uppgifvits kostnaden for en sådan linje med till&gg af de egentliga 
anläggningskostnaderna (kostnaderna med frånraknande af kostnaderna 
för markförvärf) för inledningsspåren från sistnämnda punkt till hufvud- 
personstationen och till Tomteboda samt kostnaderna (såväl anläggnings- 
kostnaderna i egentlig mening som kostnaden för jordforvarf) för for- 
bindelsespåret Stensborg — Liljeholmen. 1 fråga om Malarölinjen har lika- 
ledes uppgifvits dels kostnaden för denna linje från Saltskog till Huf- 
vndsta och dels denna kostnad med tiUagg af de egentliga anläggnings- 
koEtnadema for inledningsspåren firån Hufvudsta till hufvudpersonstationen 
och Tomteboda. Vid behandlingen i den fOrra delen af detta betänkande 
af kostnaderna for Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje har slutligen bluid 
annat särskildt beräknats värdet å den mark, som till följd af linjens 
iramdragande genom staden Södertälje skulle komma att för järnvägs- 
anläggningen kostnadssitt upplåtas, under det att någon uppgift i sådant 
hänseende icke lämnats i &^a om Malarölinjen. 
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Vid j&mförelse mellan kostnaderna fOr de båda linjerna synas d&r- 
fOr fOTSt och É^mist koBtnadema för linjerna i och for sig böra an- 
gifras till de af kaptenen Spärr beräknade beloppen utan h&nsyn till 
den minskning i dessa belopp, som genom kostnadsfri upplåtelse af 
mark -vid Södert&lje kan äga rum. Med anledning dttraf att linjerna 
hafra olika slutpunkter n&rmaat Stockholm nämligen vid kilometer 
2 +150 och vid Hufvudsta, samt att kostnaderna fOr jordfOrvärf fOr 
inledningsBpåren från llqjernas slutpunkter till hufvudpersonstatioaen och 
Tomteboda ära tämligen olika fbr de båda linjerna, kan en lämplig jäm- 
förelse icke äga rom vare sig mellan de af Spärr fbr de båda lii^ema 
beräknade kostnaderna eller meUan dessa kostnadsbelopp med tillägg i 
hvartdera &ilet af de egentliga anläggningskostnaderna för inlednings- 
spåren. Då dessutom de båda linjerna betinga något olika anordningar 
-nå. bufvudperBonstationen, synas för jämförelsens verkställande till kost- 
naderna fÄr Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje med dess fortsättning öfver 
Ässingeöarua till kilometer 2 + 150, sådana de af Spärr beräknats, böra 
läggas kostnaderna i deras helhet för 1902 åra förslag, alternativ Ä, och 
läll kostnaderna för Malarölii^en de för 1902 års förslag, altematdy B, an- 
gifba. 

Med iakttagande af hvad nu här ofran sagts, kunna de båda Hnjemas 
l&Dgd och kostnad angivas på föliande sätt: 



Linje. 


Afatänd 
fr. km. 
37+770 
dll hnf- 
wdper- 
■onata- 

Meier. 


KortiMdfSr 

banan fr. km, 
37 + 770 trn 
km. 8+150 
eller Huf- 

Tud«ta. 

Kronor. 


KortnadfSr 

1902 in 
£5rUB«, alter- 
nativ A 
eller B. 
Kronor. 


Snmma 
kortud. 

Kronor. 


Sattakog — Södertälje ~ BkerOn — LofOn— 


48,907 
38,688 


14,105,000 
,20,117,000 


35,422,000 
32,765,000 


49,527,000 
52,882,000 



En Mälarölinje frän Saltsfcog skulle alltså betinga en anlaggiiingBkost-''*'''*^?*!^.' 
nad, som med 3,355,000 kronor skulle öfverstiga kostnaderna for Jamva^- ftr »art- 
styrelsens Södertäljelinje fortsatt Ofver Ässingeöarna. Beträffande denna /*"■*''/- 
kostnadsskillnad torde i detta sammaDhang, och innan kommittén går att 
vidare fullfölja jämförelsen mellan ifrågavarande båda linjer, någon redo- 
görelse böra hUunas för den utredning, som för kommitténs räkning blifvit 
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verlcstftlld föT att vinna kannedom d&rom, huruvida och i hvad mån kost- 
naderna för dessa linjer skulle genom kostnadsfri markupplåtelse eller dylikt 
kunna nedbringas under de ber&,knade. 

Det har beträffande denna firåga redan nftmnta, hurosom för ut- 
förande af Järnvägsstyrelsens Södert&ljelinje enligt gjorda nt&stelser kunde 
påräknas dels ett kontant belopp af 100,000 kronor dels ock kostnadsfri 
upplåtelse af den staden Södertälje, Södertälje badaktiehol^ och gross- 
handlaren C. F. Liljewalch tillhörande mark, som för anl&ggningen erfor- 
drades, till ett bei^knadt värde af 120,000 kronor eller alltså ett bidrag 
låll värde af 220,000 kronor, afvensom att liknande bidrag torde vara 
att förvänta, därest i stället en Malarölinje öfver Södertälje skulle komma 
till stånd, men att någon särskild beräkning af värdet å den mark, som 
i detta fall enligt de gjorda ut&stelsema skulle komma att upplåtas för 
ändamålet i fråga, icke funnits erforderlig. 

Kommittén ans&g sig emellertid böra söka utröna intresset och offer- 
villigheten jämväl i öfirigt för de båda linjerna, om hvilka nu &r fråga, 
hos de enskilda personer afvensom kommuner med undantag af huf- 
vudstaden, för hvilka någondera anläggningen kunde bei4knafi vara af 
större betydelse. Kommittén vände sig <^rför under år 1901 betr^Eande 
linjen öfver ÄssingeOama till de personer, som då voro ägare af säteriet 
Västberga, Stora Ässingen och Lilla Assingen, med förfrågan, huruvida 
de kunde be6nnas villiga att genom markupplåtelse eller eljest göra några 
uppoffringar för att få förenämnda anläggning till st^d. 

Till svar bära förklarade sig ägaren af Västberga säteri vara villig 
att under vissa villkor, som hufvudsakligen afsågo den ifrågasatta statäons- 
anlaggningen vid Stensboi^, upplåta aU den till nämnda säteii hörande mark, 
som erfordrades för stambanans framdragande i dubbelspår från kilometer 
10 till stranden af Mälaren samt för njssberOrda stationsanl^gning, till 
ett pris af 2,000 kronor ibr hektar. Som denna mark i kostnadsförslaget 
upptagits till ett värde af 1 krona 59 öre för kvadratmeter, har den 
minskning i de beräknade kostnaderna för ifrågavarande anläggning, 
som genom ett markförvärf på de erbjudna villkoren skulle äga rum, 
uppskattats — förutom till omkring 145,000 kronor för anläggningen af 
rangeringsbangården — tUI omkring 60,000 kronor för själfva banlinjen. 
Dåvarande ägaren af Stora Ässingen, hvilken O då hörde till egendomen 
Ulfsunda, erbjöd sig att afstå den mark, som vore behöflig för järnvägens 
framdragande öfver ön samt för anl^gande därstädes af en h&llplats, mot 
en ersättning för själfva marken beräknad efter ett pris af 15 öre för 
kvadratfot. Det för järnvägen bebOfliga området å Stora Ässingen har 
jämte lösen fbr byggnader med mera i kostnadsförslaget beräknats betinga 
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en kostnad af 103,000 kronor. Enligt nyssnämnda anbud, hvilket emel- 
lertid sktdle Tfutb bindande &r agaren endast under sex månader från den 
21 oktober 1901, skalle enligt gjorda ber&kningar kostnaden fOr sjalfra 
marken p& Stora Ässingen komma att uppgä till 29,000 kronor. Hura 
mycket, som daratofver skulle komma att åtgå till lOsen af byggnader 
och andra dylika ers&ttningar, torde icke kunna pä förhand med någon 
B&kerhet ber&knas. Agaren af Lilla Ässingen ansåg sig i denna sin egen- 
skap icke hafva någon fordel af järnvägsanläggningen och förklarade sig 
d&rför ej heller vara villig att fOr densamma göra någon uppo&ing. 

I £råga om M&larölinjen anhöll kommittén likaledes under år 1901 
för samma ändamål hos Kungl. Maj:ts befallningsfaafvande i Stockholms Un 
om verkställande af utredning, huruvida och i hvad mån de konmiuner inom 
länet med undantag af staden Södertälje, hvilka skulle bergras af en Ofver 
Ekerön och Lofbn framdragen ny in^ngsliaje för västra stambanan till 
Stockholm, äfvensom de enskilda personer, som kunde antagas hafva intresse 
af en sådan järnvägslinje, kunde vara villiga att genom markupplåtelse 
eller på annat sätt bidraga till förverkligandet af en dylik anläggning. 
Enligt de kommunalstämmoprotokoll och andra handlingar, som i anled- 
ning däraf kommit kommittén tillhanda, skulle från Muqsö, Ostertä^e^ 
Västertä^je, Spånga, Solna och Bromma kommuner icke vara att förvänta 
något bidrag för förslagets förverkligande — hvad Bromma kommun be- 
tisar af den anledning, att banan icke skulle såsom den i&ågasatta en- 
skilda Mälaröbanan ledas öfver Kungsholmen. Ekerö socknemän hade 
beslutit' att kostnadsfritt upplåta den mark, som erfordrades för banans drar 
gande öfver Lillön samt Ekerön, och Lofö socknemän att anslå 10,000 kro* 
Dor för fOrvärf af den för järnvägen å Lofön behöfiiga mark. Salems 
sockoemän hade fOrklarat sig villiga att med visst pris för hektar (500 
kronor för odlad jord, 200 kronor för ängsmark odk 50 kronor för annan 
mark) bidraga till förvärfvande af det område inom kommunen, som för 
järnvägens behof skuUe tagas i anspråk, i an^utning till hvilken utfitetelse 
dåvarande ägame af hemmanen Tholby n:r 1, Omsätra, Ladvik och Tholby 
nT 2 uti sistnämnda kommun erbju^t sig att för det af kommunen be- 
stämda pris ahtk den tUl nämnda hemman hörande mark, som för ända- 
målet kun^e blifva behöflig. Slutligen hade dåvarande ägarne af* egen- 
donuu-ne Åke^of och Stora Ängby inom Bromma socken fSrklarat sig 
vilUga att utan ersättning upplåta f&r järnvägen erforderlig, till nämnda 
egendomar hörande mark. 

Äf den ntredning, som sålunda verkställdes, framgick alltså, att upp-^}^^^)^^ 
låtelse ai maik kostnadsfritt eller till visst lågt pris kunde påräknas, och«M ■ - 
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att d&rigenom en neds&ttning i de uppgi&a kostnaderna kunde S«a rum 
i fråga om såväl JämTägsstyrelsens Sfidertfiljelinje fortsatt öfver Ässinge- 
Cama, som nu fOrevarande M&Iarölinje. Med hvilket belopp de fOr de 
båda linjerna beräknade kostnaderna skulle kanna nedbiingas i anledning 
af dessa af kommuner och enskilda personer gjorda utfitotelser, eller om en 
«ådan kostnadsminskning skulle ske i n&mnTftrdt högre grad för den ena 
linjen &n för den andra, har emellertid icke kunnat bedömas med ledning 
af de upprättade ritningarna och kostnadsförslagen, utan skulle for utrö- 
nande häraf hafva erfordrats en särskild, ganska omfattande undersökning. 
En sådan undersökning har emellertid kommittén, som dock velat på sätt 
som skett omformäla den utredning, som blifvit gjord, b& mycket mindre 
ansett sig bOra verkställa, som numera åtskilliga, af de fastigheter, om hvilka 
i förevarande afseende varit fråga, ombytt ägare, den tid, under hvilken 
utfö^telse om markupplåtelse till visst pris skulle vara gällande, utgått, samt 
andra uppfattningar kunna vara rådande inom de kommuner, som be- 
röras af föreliggande fråga. Då emellertid all den för Mälarölinjen erfor- 
derliga marken beräknats hafva ett varde af omkring 924,000 kronor, är 
det alldeles uppenbart, att icke under några förbållanden någon synner- 
ligen betydande förändring i den här ofvan omförmälda skillnaden i 
kostnaderna för de båda Unjema kaji antagas komma att äga rum. 

auuaadm i Vid jämförelse mellan ifrågavarande båda linjer kan alltså mot för- 

"*^r*^' slaget till anläggning af Mälarölinjen först och frftmst anföras, att den 
wKifriiUb- betingar en anlä^pingsfcostnad, som med öfver 3,300,000 kronor öfver- 
iu>,imadtT. gjiggj. kostnaden för Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje fortsatt öfver Åssinge- 
öama. Af ännu större betydelse är den förhöjning i de årliga drifts- 
och underhållskostnaderna, som förstnämnda linje skulle medföra. Visser- 
ligen skulle såsom af ofvanintagna sammanställning fr'ajngår denna lipje 
blifva icke mindre än ,4,219 meter kortare än Jämv!^;8Styrelsens Sftder- 
täljelinje fortsatt öfver Ässingeöama. Därest den förra linjen konune till 
utförande, skulle dlU^ emellertid såsom redan har berörts följa, att trafik 
komme att uppehållas å två särskilda statsbaaelinjer mellan Stockholm och 
Saltskog; Den nuvarande banan skuUe nämligen under nyss angifna fOi^ 
utsättning icke kunna slopas utan måste fortfarande jämte den nyanlagda 
linjen tmfikeras. Därvid skulle den nya i hela sin sträckning dubbdspå- 
riga banan användas för Qarrtrafiken — såväl person- som goå^jtrafiken — 
för trafiken, åtminstone persontrafiken, mellan Stockholm och Södertälje samt 
för den lokaltrafik, som kunde uppstå utefter den nya järnvägsliijijen, under 
det att nuvarande banan med slutpunkt vid södra stationen nteäatainde skulle 
användas för lokaltrafik. Tillkomsten af en MälaröUnje skulle Mltså med- 
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föra koatsad f&r underhåll och drift af mer än 39 kilometer ny bana och 
af en eammanlagd banlan^, som med nästan 35 kilometer skulle Oft^er- 
stguta den, k hvilken trafiken mellan Stockholm och Saltakog skulle uppe- 
hållas, d&rest Jamva-gsstyrelsens Sodertaljelinje fortsatt Ofver ÄssingeOama 
komme till anläggning. 

För att bedöma betydelsen h&raf torde böra n&mnas, att enligt JamvUgs^ 
styrelsens underdåniga be^ttelse för år 1903 medéldriftskostnadema det 
året ntgiorde för vSetra stambanan 14,588 kronor för kilometer och 
för Btaw)anen&tet i dess helhet 8,945 kronor för kilometer. Kuvarande 
banlizijen mellan Saltskog och Stockholm med dubbelspår utlagdt å afse- 
v&rda delar af banan och med den intensiva trafik, som fram^r å denna 
banstracka, torde betinga en drifts- och underhållskostnad, som vida öfver-' 
stiger den for vlstra stambanan i medeltal utgående, och detta torde i ftnnn 
högre grad ga.lla samma handel med dubbelspår utlagdt utefter hela dess 
l&ngd enligt Jämv&gsstyrelsenB Södertäljeförslag med linjen fortsatt öfver 
AssingeOama. Efter anläggningen af Malarölinjen skulle tr^ken mellan 
Stockholm och Saltskog fördelas på två särskilda banor, därvid drifte- och 
underhållskostnaderna för hvar och en af dessa banor väl icke skulle 
komma att för kilometer uppgå till samma belopp som för nuvarande 
banan och åtminstone icke till samma belopp som för Järnvägsstyrelsens 
Södertäljelinje forteatt öfver AssingeOama, men dock med hänsyn dels där- 
till, att dubbelspår skulle vara utlagdt såväl efter den nyanlagda som ä 
betydande sträckor af nuvarande bacon, dels ock till intensiteten och be- 
skaffenheten i ö&igt af den trafik, som skulle framgå å de b&da banorna, 
måste beräknas med högst afsevärdt årligt belopp komma att öfverstiga 
motsvarande kostnader för nuvarande banan och för Järnvägsstyrelsens 
Södertäljelinje med dess fortsättning. 

Genom anläggningen af Malarölinjen skulle således icke endast föran- f'*^!!^"-''?' 
ledas betydligt högre anläggningskostnader utan ock en afsevärdt störreiiii"ora«L'fca- 
forhöjning i de årUga drifts- och nnderhållflkostnadema än genom ut- ""Lrf,'"' 
förandet af Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje fortsatt öfver AssingeOama, 
och trafiken å linjen Saltskog — Stockholm, hvilken linje for närvarande är 
en af de delar a£ det svenska statsbanenätet, som lämnar den högsta af* 
kastningen, torde under angifna förutsättning komma att gifva ett helt 
annat ekonomiskt resultat. 

För att visa den invei^an, som anläggningen af den nya banliigen 
skulle utofra pä nuvarande banans räntabilitet, har milkontrollören och 
forest&ndaren för Järnvägsstyrelsens milkontor Adolf d'AiIly för kommit- 
téns Åkning verkställt beräkningar rörande den antagliga trafikinkomsten 
af linjen Saltskog — Stockholms centralstation, därest en Mälarölinje skulle 
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konuna till utförande. Till grnnd fOr denna år 1901 verkställda utredniDg 
har \agta trafikförhållandena a förevarande linje under år 1900, och dftrvid 
har undersökts, huru mycket af den dåvarande trafiken, som skulle åter- 
stått för denna linje, om M&larölinjen redan det året fbrefunnits, och om 
sammanbindningsbanan i anledning däraf användts endast för godstrafik. 
Under år 1900 framfördes å större eller mindre del af i&åjfavarande linje i af- 
rundade tal 783,000 resande och 507,000 ton gods. Fråndrages den del af 
denna trafik, som, d&rest en MalarOlinje funnits anlagd, skulle hafva framförts 
å Mälarölinjen, skuUe för nuvarande banan hafva återatått 30^000 resande 
och 302,000 ton gods, och bruttoinkomsten af denna sålunda återstående 
trafik skulle hafva uppgått till 370,000 kronor. Af skäl, Bom i den af d'Ailly 
lämnade skriftliga utredningen (se biL nr 13, del II, sid. 233 o. S.) nftrmare 
angifras, antagas utgifterna för ifrågavarande linje kunna bertönas till 60 
procent af bruttoinkomsten. Med användande af denna utgiftsprocent 
skuUe till g&ldande af det å bandelen nedlagda byggnadskapitalet återst& 
ett belopp af 148,000 k!'onor, hvilket belopp efter en r&ntefot af 3,6 procent 
utgOr r&nta å ett kapital af 4,112,000 kronor. Anläggningskostnaderna 
för linjen Saltskog — Stockholms centralstation oberlLknadt kostnaderna för 
denna station an^vas på följande sätt: 

för linjen Saltskog — södra stationen till 5,267,000 kronor 

> sammanbindningsbanan till centralsta- 
tionens södra växel > 2,500,000 » 

» dubbelspåret Huddinge— Tumba » 900,000 » 

» rullande materiel > 684,000 > 

eller sålunda tillhopa till 9,351,000 kronor 

Då nu de från linjen h&rfljrtande trafikinkomsterna antagits kunna 
förränta allenast ett kapital af 4,112,000 kronor, skulle alltså enligt d'AiLlys 
beräkningar, därest en Mälarölinje kooune till utförande, af byggnads- 
kostnaderna för nuvarande banlii^en återstå ett kapital af 5,239,000 kronor 
utan afkastning. 

Fårtårfvrndt Vid Uppskattningen af de årliga drifts- och underbållskostnadema för 
^j^*^^'^de båda banor, som efter anläggningen af MälM-ölinjeu skulle trafikeras 
irajUowUi mellan Stockholm och Saltskog, äfvensom vid beiäkidngen af nuvarande 
"" ■■ banans mellan Stockholm och Saltakog räntabilitet efter Mälarölinjens till- 
komst torde böra beaktas en omständighet, som plägar anföras slsom skäl 
för anläggningen af en Mälarölinje, nämligen att graiom tillkomsten af en 
ny järnväg i annan sträckning än förutvarande banan ett nytt trafikområde 
skulle förvftrfvas för statens järnvägar. 
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Visserligen &amgår den nya banan genom jämförelsevis bördiga och 
rika trakter samt pä a&evftrdt afstÅnd fr&n nnvarande banlinjen. Emeller- 
tid dragés banan öfver tre öar, sä att det nya trafikområdet alltid måste 
blifra jbnförelsevis begrAnsadt, hvartill kommer att såv&I Ekerön som 
fnonfor allt Lofön nnder seglationstiden &ga goda och bekr&ma sjökom- 
manikatåoner med hafvndstaden. Den trafik, som efter den nya banans 
tillkomst skulle komma att tillföras statsbanan, kan därför icke antagas 
komma att blifva så synnerligen omfattande. 

DaijBmte kan det med skäl ifrågasattas, bnruTtda icke anlag^ingen 
af M&larölinjen skulle inverka menligt på den lokaltrafik, sarskildt den 
persontrafik, som fortfarande skulle framgå å nuvarande banan. Efter 
änlä^ningen af M&larölinjen skulle visserligen sammanbindningsbanan 
bibehållas för att förmedla järnvägsförbindelsen mellan den norra och den 
södra stadsdelen. Då emellertid någon rangeringsbangård söder om Mä- 
laren motsvarande Stensborgs rangeringsbimgård icke skulle kunna i 
detta fall anl^gas, samt sammanbindningsbanan därför i mån af gods- 
tefikens ytterligare tillväxt och stadsdelen Södermalms utveckling skulle 
komma att allt mera t-c^s i anspråk för godstrafikens behof, skulle, för att 
icke det med den nya ingångslinjen för västra stambanan i första runmiet 
a&edda ändamålet — undanröjandet af det binder för sjöfartens och 
järnvägstrafikens utveckling, som sammanbindningsbanan för närvarande 
åtgör — helt och hållet eller åtminstone i väsentlig grad skulle gå förlo- 
radt, det blifva nödvändigt att såsom redan har berörts göra södra stationen 
till slutpunkt för tågen å nuvarande banan samt å Nynäsbanan och den 
projektCTade, till nuvarande banan direkt eller indirekt anslutande banan 
frän Dalarö, och det torde vara otvifvelaktigt, att en dylik anordning skulle 
konmia att i ingalunda obetydlig grad minska eller åtminstone verka häm- 
mande på utvecklingen af berörda lokaltrafik, sarskildt persontrafiken. 

Med hänsyn jämväl till de förhållanden, som nu senast omförmälts, 
torde det kunna påstås, att den trafiktillökning, som genom anläggningen 
af Mälarölinjen sknlle äga rum ntöfver den, som vore att förvänta efter 
utförande af Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje fortsatt öfver ÄBsingeöama, 
icke kan tillerkännas n^on sä Bynnerligen stor betydelse eller i mera 
Q&mnvlkrd grad inverka på de beräkningar rörande drifts- och underhälls- 
kostnaderna eller banans räntabilitet, om hvilka här ofvan varit fråga. 

Förutom de stora ekonomiska uppofiringar, som sålunda direkt skulle -Wn* <» 
drabba statsverket, skulle anläggningen af MälarOli^jen dessutom medföra ^y^ j^ ' 
åtskilliga andra ölägenheter. «■"<'• Mgt»- 

De nödvändiga förutsättningarna för att lokal persontrafik skall kunna '"*"'' 
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uppstå och tillväxa ftro täta och snabba förbindelser. För att sådan 
trafik å nuvarande banan mellan Saltskog och Stockholm med därtill 
nu och i framtiden möjligen anslutande banor skall kunna behörigen 
utvecklas, ar det antagligt, att de för denna trafik afaedda tågens antal 
å banan måste allt mera ö^as. En följd häraf skulle d&rför möjligen 
kunna blifva, att banan öfver Årstaviken vid Liljeholmen kommer afå, blifva 
så upptagen af denna trafik, att, dareet förslaget till kanalisering af detta 
farvatten jämte Hammarby sjö skulle blifva förverkligadt, det i framtiden 
kunde visa sig nödv&ndigt att l&gga banan å hög bro öfver den nya ^farts- 
leden. Kostnaderna för en sådan för&ndring af banan skulle i sådant &11 
rätteligen böra belasta Mälarölinjens konto, Bfven om själfva utgiften där- 
för icke korame att drabba statsverket utan kanaliseringsföretaget 

Skulle det däremot icke visa sig oundg&ngligen nödvändigt att för- 
ändra den nu befintliga svängbron öfver Årstaviken, är det dock klart^ 
att, för så vidt förenämnda kanaliseringsföretag skulle komma till utförande, 
järnvägstrafiken å svängbron måste vålla binder för sjöfarten genom den 
nya kanalleden. I någon om ock mindre mån torde detsamma kunna 
s&gas jämväl om trafiken & sammanbindningsbanan genom Stockholm, 
ehuru visserligen denna bana efter MälaröUnjens utförande skulle användas 
uteslutande för godstrafik. Genom en Mälarölinje skulle alltså i vida mindre 
grad &a med Ässingelii^en vinnas, hvad som är målet för fOrslaf^ till 
sammanbindningsbanans ersättande, eller att fir&a beroendet af hvarandra 
frigöra järnvägstrafiken och sjöfarten genom den vid Stockholm nu befint- 
liga och den därstädes i fii^mtiden eventuellt blifvande förbindelseleden 
mellan Mälaren och Saltsjön. 

Det torde vidare böra framhållas, hurusom det med en MälaröUnje 
icke finnes möjlighet att ^ordna sådan lämplig och bekväm godsöfver- 
föring som med en öfver Ajsingeöama dragen linje. Skulle en Mftlarö- 
linje komma till utförande, kan nämligen såsom nyss nämndes någon 
säräkild rangerin^bangård fär västra stambanans och södra stadsdelens 
trafik, motsvarande den enligt ett Ässingeförslag tänkta rangeringsban- 
gården vid Stensborg, icke komma till stånd. Äll vagnrangering måste 
därför äga rum vid Tomteboda rangeringsbangård, och godsvagnarna till 
och &ån lastplatser och godsstationer å Södermalm medelst särskilda gods- 
tåg föras direkt till eller j&ån hvaije särskild lastplats eller godsstatätm. 
Olägenheten häraf torde komma att framträda så mycket skarpare i samma 
mån, som trafiken å västra stambanan tillväxer och stadsdelen Södermalm 
når den utveckling, som för denna stadsdel kan vara att förvänta. 

Genom anläggningen af en Mälarölinje skuUe slutligen stadsdelen 
Kungsholmen fortfarande såsom hittills lämnas oberörd af faufvudbanan. 
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I de statioiu«iordiiiiifi[ar inom hufTudst&den, som fuUstBndiga en ofver 
ÄBsingeOania dragen bana, ingår däremot anläggningen på Eunj^holmen 
af en hållplats, hvilken auläggDiog mSfite anses vara till fordel för denna 
stadsdel ocli jamv&l fbr StockboJms stad sBrskildt i dess egenskap af figare 
till fltora obebyggda områden därstädes vara af betydelse. 

För anl&ggande af M&IarOUQJen talar d&remot det redan påpekade ^ f^*' 
förhållandet, att våglängden från Saltskog till Stockholm enligt denna "' ''' 
linje blir mellan 4 och 5 kilometer kortare &n enligt JamvflgBstyrel- 
Bens Sodert&ljelinje fortsatt öfver Ässingeöama, Haraf f&Ijer betr&f- 
fande trafiken på sjftlfra hofTudbanan, att f&rstnämnda linje ekuDe i 
j&mfftrelse med den sistnämnda medföra tidsvinst fSr den genomgående 
trafiken samt d&TJamte en besparing med afseende å drifts- och nnder^ 
hållskostnadema, hvilken bespariog dock såsom n&nmts icke kan tillm&tas 
någon stOrre vikt i jämförelse med de utgifter, nödvändigheten att samtidigt 
trafikera två s&rskilda banor mellan Stockholm och Saltskog skalle medfDra. 

Till fOrm&n för en Mftlarölinje kan vidare såaom likaledes angifrits 
anföras det förhållandet, att genom en sådan linje ett nytt trafikområde 
skulle vinnas för statens j&mvägar, ehuru enligt kommitténs mening den 
omständigheten icke kan lerkannas så synnerligen stor betydelse. 

Det hufviadsakligaste skalet för anläggningen af Malarölinjen ftr den 
fOrdel, som från mUit&r synpunkt skulle vinnas därigenom, att ingångs- 
liDJen till Stockholm åtminstone i dess sträckning från Saltskog erhölle en 
Mn faafvet mera afi&gsen sträckning. I detta afseende torde em^lertid böra 
fimiahållas, dels att det för tillfredsställande af de militOra krafven på en 
trsnsporäinje till hufvudsttden ingalunda fordras en anläggning af den 
om&ttning och beskaffenhet som den föreslagna dubbelspåriga statsbanan 
med höga, fasta broar öfrer farvattnen, dels ock att koncession blifvit sökt å 
aal&ggniog af en j&mväg öfver de så kallade Mälaröarna samt att dess- 
utom förslag vacktfi att åstadkomma en ny sammanbindningslinje mellan 
j&ravl^sn&ten norr och söder om Mälaren, hvarför det icke synes osanno- 
likt, att nu berörda &åga skall kunna inom en ^ allt för afiagsen fram- 
lid erhålla en afven ur militär ^mpunkt tillfredsställande lösning utan 
anläggning af en ny statsbuia. 

Enligt hvad af det nu sagda framgått, skulle aUtså genom utföraji-'f^<<r*"7<|* «/ 
det af Malaröliojen föranledas bel7'dligt högre såväl anläggningskostnader '"'''"' 
som årliga drifts- och underhållskostnader an genom tillkomsten af Jäm- 
vagsstyrelsens Södertaljelinje fortsatt öfver Ässingeöarna, och då förstn&mnda 
liqje dessutom beträffande trafikens utveckling och ändamålsenliga ombe- 
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Böljande enligt kommitténs förmenande ingalunda gkulle medföra sådana 
fördelar, som den sistnämnda, anser sij; kommittén ntan att andertkatta 
den milit&Ts betydelse, som otvifvelaktigt måste tillerkannaa nftmnda linje, 
icke kanna förorda densamma till utförande för statens ndaun^. 

FOrslagen, som afte anlögpitijig af ny, dnbbelspäzig statsbana dfrer 
Botkyrka oofa. Tärby. 

Dt tiiht För Vårbylinjerna har liksom för Malarölinjerna tänkts antingen Gnesta 

rtjrff^aa.^^ Saltskog såsom utgångspunkt £rån nuvarande banan. Såv&l de 
firån Gnesta som de från Saltskog utgående linjerna kunna framgå och 
ansluta till den Ofver AssingeOama tänkta linjen antingen vid Steosborg, 
i hvilket fall rangeringsbangård därstädes skulle anläggas på samma satt 
som enligt den definitiva delen af 1901 års förslag, ^er ock vid Vinter* 
viken med banan ledd ofver Slätten och Hägersten samt med en ran- 
geringsbangård å förstnämnda af dessa båda platser. Enligt samtliga de 
sålunda ié^asatta förslagen kan bron öfver kanalen mellan Mälaren och 
Albysjön anordnas såsom fast bro eller såsom svängbro. 

Lh-jtna$ De olika Vårbylinjemas längd och kostnad frångå af följande sam- 

»J^lj^ manstallning: 



Gnesta—Södertalje — Stensborg — hufvudpersonstatio- 

nen (fast bro ofver kanalen till Albysjön) 

Gnesta — Saltskog — 'Stens borg — hufvudperaonstatio- 

nen (fast bro öfver kanalen till Albysjön) 

Gnesta— Södertälje— Stensborg—hufvudpersonstatio- 

nen (svängbro Ofver kanalen till Albysjön) .... 
Gnesta — Saltskog— Stensborg — hafvudpersonstatio- 

nen (n^&ngbro öfver kanalen till Alby^On) 

Gnesta— Södertälje— Slätten— hufvudpersonstationen 

(fast bro öfver kanalen till Albysjön) 

Gnesta — Saltskog — Slätten — hufvudpersonstationen 

(fsst bro öfver kanalen till Albyegön) 

Gnesta — Södertälje — Slätten— hufvudpersonstationen 

(svängbro öfver kanalen till Albysjön) 

Gnesta — Saltskog — Slätten — hufvudpersonstationen 

(svängbro öfver kanalen till Albysjön) 



63,014 
67,009 
62,947 
66,942 
61,833 
65,828 
61,766 
65,761 



,895,000 
,657,000 
896,000 
,658,000 
,585,000 
,838^00 
;,586,000 
1,339,000 
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I denna ■ammaiut&llDing'bar de olika liojemas laogd beräknats med 
anv&nd&nde för samtliga linjer af bananB str&ckning enligt 1902 ä» för- 
slag, altematir A, &&n kilometer 2 + 150 till faufvudperaonstationen. För 
de linjer, flom enligt försiken utgå &&n Saltskog, h^ till den fOr hvaije 
linje berftknade l&ngden tillag .a&tåndet, 27,7ö6 meter, enligt stambanans 
nuvarande sträckning mellan Gnesta och kilometer 37 + 770, 1 fråga 
om kostnaderna har för samtliga linjer tillagg gjorts till de af kap- 
tenen Spärr för linjerna ber&knade kostnadsbeloppen med dels de egentliga 
anläggningskostnaderna (kostnaderna med afdrag af kostnaderna för mark- 
fOrr&rf) enligt 1902 års förslag, alternativ Ä, för banans inledande till 
bufvudpersonstationen och Tomteboda dels ock kostnaderna för anslutzungs- 
gpår f^ Stensborg eller Slfttten till Liljeholmen. Beträffande de enligt 
förslagen &ån Saltakog utgående linjerna hafva de till 2,216,000 kronor 
berftknade kostnaderna för dubbelspårs utläggande utefter nuvarande banan 
fr^ Gnesta till kilometer 37 + 770 dessutom tillagts. 

Uti samtliga förslagen till vftstra stambanans dragande öfver Botkyrka'""' '"••*'*' 
och Vårby kan enligt hvad nyss nftmnts bron öfver kanalen frui Mftlaren^iaaoi^ m 
till Älbyqön anläggas antiogen såsom fast bro eller såsom sv&ngbro. jffif«M. 

Uti det yttrande, som Kungl. Majds befallningshafvande i Stock- 
holms ISn på anhållan af kommittén afgaf rörande erforderliga höjden 
å ifrågasatta ^ta broar öfver vissa ejöfartsleder, förklarade denna myn- 
dighet sig anse bron öfver kanalen till Älbysjön böra förläggas med 
broreglarnes underkant på en böjd af 30 meter öfver slusstrOskeln i 
Stockholm. Det synes viBserligen. icke utan fog kunna ifrågasättas, om 
va sådan brohöjd verkligen kan anses erforderlig med hansyn till omfatt- 
ningen' och beskaffenheten af den tra6k, som kan vara att förvänta uti 
ifH^varande kanal. I anledning af Kungl. Maj:tB befallningshafvandes 
nttalande i ämnet har emellertid något förslag icke blifvit upprättadt med 
fast bro öfver kanalen å lägre nivå än den nyss angifna. 

Af h&r ofvan intagna Bammanställning af de olika Vårbylinjemas 
längd och kostnad framgår, att, därest svängbro i stället för fast bro 
skulle anläggas öfver ifrågavarande kanal, längden för hvar och en af de' 
särskilda linjerna skalle' minskas med 67 meter och anläggningskostnaderna 
med 1,999,000 kronor. 

Ehuru nu visserligen en svängbro å en hufvndlinje af den betydelse 
som den nu fOrerarande alltid måste anses innd^ära en olägenhet för järn- 
vägstrafiken, har dock kommittén med hänsyn till ofvannämnda väsent- 
liga skillnad i anläggningskostnaderna, och då trafiken genom kanalen v&l 
icke kan antagas komma att blifva af någon större betydelse för det all- 
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manna, för sin del ansett förslagen med svftngbro fifrer kanalen bCra 
komma till utförande framför motsrarande förslag med fast bro. Kom- 
mittén bar därför också vid j&mfOrelse mellan de olika Vårbylinjema samt 
vid afgörande af fr&gan, huruvida en sådan linje l&mpligen bOr komma 
till utförande, tagit hänsyn allenast till den l&ngd, hvaije li^je skalle er 
hälla, och de kostnader, den skulle betinga, d&rest sv&ngbro anlades Ofver 
kanalen vid ÄlbysjOn. 

gl^^mj^ Såsom fOrut har angifrits, kunna såväl de från Gnesta som de från 

och Ktgar- Saltskog utgående Vårbylinjeina från torplägenheten Smista i närheten »f 
■*"*• Vårby dragas fram till Vinterviken antingen öfver Stensborg, därifrån 
linjen följer btmans sträckning enligt den definitiva delen af 1901 års fö^ 
slag, eller också i en mera västlig riktning ofver Slätten, där rangeringE- 
bangård skulle anll^gas, och H^ersten samt med anslutning tiU liqjen 
enligt den definitiva delen af 1901 års förslag i närheten af Vinter 
viken. 

fsr aa- ^ gammaoställningen af de olika Vårbylinjemas längd och kost- 
*"'*^' nad framgår, att med en lii^je Ofver Sutten och H^ersten skalle i 

jämförelse med en linje ofver Stensboi^ vinnas en vägfOrkortning med 
1,181 meter och en minskning i anläggningskostnaderna, som, med anled- 
ning däraf att i detta fall forbindelsespåret till Liljeholmen blir längre och 
dyrare, för linjen i dess helhet skulle uppgå till omkring 315,000 kronor*). 

•''^Q^^^ Vid linjen Ofver Slätten och Hägersten finnes visserligen en plats i 
närheten af Slätten, där en rangeringsbangård skulle kanna anläggas. 
Denna plats kan emellertid med hänsyn till markens beskaffenhet och 
områdets storlek knappast anses sä väl lämpa sig för anläggningen af 
en rangeringsbangård som det för detta ändamål ifrågasatta området vid 
Stensborg. Förstnämnda område kommer därjämte att bHfva mer aflägset 
beltkget, än hvad som kan vara önskligt, från godsstationema och last- 
platserna å Södermalm, hvilkas trafik en vid Slätten anlagd rangerings- 
bangård hufvudsakligen skulle vara a&edd att beljäna. 

Med hänsyn till dessa med en linje öfver Slätten och Hägersten för 
enade olägenheter, och då den minskning i väglängd och anläggningskost- 
nader, som en sådan linje skulle medföra, icke kan tillmätas så synnerligen 
stor betydelse, anser kommittén för sin del, att företräde bör tillerkännas 
ai linje öfver Stensboi^. 



*) Jfr unBlrkningaB i aid. 119. 
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Af de olika förslag till anlRgfj^ing af en ny statabaneliiije öfyer ^t-^JfJ^fe^JSÉM 
kyrka och Vårby, som förelegat till kommitténB bedömande, anser ]Lom.- /amnrä m»d' 
mitten alltså linjen från Saltskog öfver Södertälje, Vårby och Steneborg^^^JJ^^; 
med STftuglvo Ofver kanalen till Älby^On vara den, som gifvetvis måste tåijaiinf». 

B&ttas främst fyrtKUShtr 

MttingtooHia. 

Om nu såsom i fråga om HftlarOli^jema ftgt rum en j&mfOrelse an- ^V^'. 
Bt&lles mellan denna linje och JftmvftgsBtyrelBäiB Södert&ljelinje fortsatt h^^^. 
Ofrer ÄssiDgeOama, så torde, hrad fOrst angår de båda linjemas l&ngd 
och kostnader, dessa sistnämnda böra beräknas till de af kaptenen Sp&vr 
angifna beloppen. Någon hänsyn sjnies nämligen icke bOra tagas till de 
bidrag for jämT&gens framdragande genom Södertälje, som betr&ffande 
Järnvägsstyrelsens Sodertäj^elii^e utlofräts i form af kostnadsfi^ markupp- 
låtelse och kontanta medel, då ett dylikt bidrag torde vara att förränta 
jämväl för en Vårbylinje, men någon uppskattning icke ansetts erforderlig 
af värdet å den mark, som 1 detta fall kunde komma att upplåtas. Hed 
beräknande i fråga om de olika linjemas längd, att banan lAn kilometer 
2+150 fi^mdrages till hnfvudpersonstationen i enlighet med 1902 års 
förslag, alternativ A, och med tillägg beträffande kostnaderna af de egent- 
liga anläggningskostnaderna för inledningsspåren till hufvudpersonstationen 
och Tomteboda samt af kostnaderna för förbindelsepåret till Liljeholmen, 
angifvas de båda linjemas längd och kostnad på födande sätt: 



Vftrbyliiqv öfvsr Stemborg med evlagbro ftfrer kanalen till 

All^On ^ 

JlntTigutTrelsens SOdertåljetinje forisatt Ofrer ÄssÉngeOaniB 






39,186 
43,907 



20,442,000 
16,139,000 



En Yårbyliige skulle således, i jämförelse med Järnvägsstyrelsens Söder- 
t&^elinje fortsatt öfver Ässingeöama, medföra en vägibrkortning af 4,721 
meter, men betinga en till 4,303,000 kronor upi^ende högre anläggnings- 
kostnad. 

Innan kommittén vidare yttrar sig om betydelsen af dessa nu an-^J|^i^ 
gifaa förhållanden, torde en annan omständighet böra något beröras. Då 
förslaget till anläggning af en Vårbylinje först framställdes, framhölls så- 
som särskildt skäl för en dylik linje jämväl* att denna skulle kunna an- 
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Iftggas på Bädant sfttt^ att lutnings- och krOkninffsforh&llandena ä den- 
samma skulle blifva väsentligt fördelaktigare &□ & Jftm^.g:88tyrelseD8 
Sfidert&ljelinje fortsatt öfver ÄssingeOama, eller med andra ord att första 
nämnda linje skulle kunna erhålla jämförelsevis mindre virtuell l&ngd. 
Till ledning vid bedömandet af de & en banlinje förekommande kurvornas 
och stigningarnas betydelse finnas af A. Lindner upprättade tabeller för 
berSkning a£ banors virtuella längd, detta uttryck enligt Lindner forstådt 
sålunda, att med en i stigningar och kurvor liggande banas virtuella längd 
menas den I&ngd, som måste gifvas åt en horisontalt la^d, rak bana för sÄt 
denna ideella bana med SEonma tåghastighet och tågbelastning skall erbjuda 
samma transportsvårighet och således också för' dennas öfvervinuaude kr&fva 
samma verksamma (virtuella) dragkraft som den bana, hvarom fråga &r. 
Kommittén har låtit verkstsäla en beräkning enligt de Lindnenka 
tabellerna af den virtuella längden å Järnvägsstyrelsens Södertäljeliiåc 
fortsatt öfver Aseingeöama och Vårbylinjen fr^Ji de båda linjemas utgångs- 
punkt, kilometer 37 -I- 770 vid Saltskog, till den punkt, kilometer 7 vid 
Stensborg, där nu förevarande Vårbylinje framkommer till den öfver 
Assingeöama tänkta linjen. Enligt denna beräkning kan de båda jfr^;a' 
varande linjemas virtuella längd angifvas på sätt som skett i neduistående 
sammanställning af linjernas verkliga och virtuella längd, i hvilken sam- 
manställning dels för jämförelsens skull tillika upptagits den verkliga och 
virtuella längden å nuvarande banan tänkt från kilometer 10 fortsatt på 
samma sätt som Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje till kilometer 7, dels 
ock — med anledning däraf att linjernas virtuella längd ej är densamma, 
beräknad i riktning mot Stockholm som beräknad i riktning från Stock- 
holm — angifvits medeltalet af de för hvaije linje funna olika virtuella 
längderna. 



Linje. 


VerkliB lingd. 
Meter. 


ViituiU 

medelliDgd. 

Meter. 


Vårbylinjen till kilometer 7 


29,441 
34,162 

30,732 


48,542 
62,975 

57,226 


JamvagMtyrelsens Södertäljeliiye fortMtt till kilometer 7 ... 

KnVRrande banan med fOråndriag fr&n kilometer 10 till 

kilometer 7 



Den virtuella längden öfverstiger alltså för de olika linjerna den 
verkliga längden med följande procent af den sistnSmttda. Hftmligen: 

för Vårbylinjen „ med omkring 65 procent 

» Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje ... » » 84 » 

» nuvarande banan , > > 86 » 
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Det förefinnes alltså en skillnad mellan linjernas virtuella ^gd, om 
denna också ingalunda hr så stor, som man sCkt g5ra gällande. 

Ä&tåndet mellan faufradperso^statiQnea i Stockholm och S^takog ^"/^^^ 
blir såsom nyss n&mndes med en Vårbylinje 4,721 meter kortare ftn luuimaiter 
med JamvagastyrelseDB SödertftJjeliDJe fortsatt öfver Ässingeöarna. I jåm- "• "^ 
förelse med eistnftmnda liige skulle alltså nu ifrigaTarande Vårbylinje 
medföra ungefär samma v&gförkortning, som en från Saltskog utgående 
Alalar&lii^e. Hvad som fa&r ofnn vid behandlingen af Maliu^linjm &r 
ta^dt om åsxa£ följande tidsvinst fOr den genomgående trafiken och ned- 
sättning i drifts* och.' underhållskosbiadenia f&r sj&lfva hufvudbanan g&ller 
således också fDr Y^bylinjen. 

X andra sidan kan i fråga om denna linje också tillftmpas, hvad som 
betraffonde en Mälarölinje auf&rts rOrande den oj&mfOrligt mycket större 
betydelsen af den ökning i de ärliga drifts- och underbållskostnadema 
och den nedsättning i nuvarande banans räntabilitet, som skulle föranledas 
af trafikerandet af två särskilda statsbanelii^er mellan Stockholm och Salt- 
ekog i stället för en, med den obetydliga modifikation, som följer d&raf, 
att Vårbylinjen är 502 meter kortare än Mälarölinjen. 

I likhet med hvad som äger rum i fråga om en Mälarölinje, komma 
också anläggningskostnaderna för en Vårbylinje att afsevärdt Ofveretig» 
kostnaderna för Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje fortsatt öfver Åssinge- 
Oama. Kostnadsskillnaden uppgår i detta fall till ännu högre belopp 
nämligen såsom nyss angiifvits till 4,303,000 kronor, och sålunda ägs de 
skäl, som faufvudsakligast tala mot förslaget till anl^gning af en Mälarö- 
linje, sin tillämpning jämväl å Vårbylinjen. 

Beträffande däremot de skäl, som förutom vägförkortniogen kunnat 
anföras till förmån för en MftUrölinje, Bämligen den fördel, som anlägg- 
ningen af en sådan linje från militär synpunkt skulle medföra, samt den 
omständigheten att genom en dylik linje ett nytt trafiJcområde skulle för- 
värfras för statens järnvägar, kunna dessa egentligen icke tillämpas å Vårby- 
linjen. Såsom af chefens för Generalstaben utlåtande af den 21 februari 
1901 (se bil. 8 fi, deL II, sid. 203) framgår, kan från militär synpunkt en 
Vårbylinje gifvas endast rit^^ företräde framför en linje i hufvndsaklig 
OfpereDSStiimmelse med nuvarande bfinaiiB sträckning. En Vårbylinje fram- 
går däijämte så nära den redan befintliga banan, att de båda linjerna mlete 
anses i ganska betydande grad hafra samma trafikområde, hvadan någon 
helt och bållet ny trsfik utöfver den, som med Järnvägsstyrelsens Söder- 
täljelinje fortsatt öfver ÄBsingeöarna kan vara att förvänta, endast i ringa 
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grad kan antagas komma att tillföras stateoB j&mvägar genom anlftggamgeo 
af en sådan linje. 

V'!»'vå'b' ^* grund haraf anser kommittén en Vårbylinje Innu mindre än en 
unjt. MHarölinje kunna af kommittén förordas till utförande, och kommittén 
finner alltså fOr sin del, att vfistra stambanan mellan Gneeta och Stock- 
holm bOr, med stOrre eller mindre fOr&ndring af banan, i hnfviidsakliga 
delar bibehålla sin nuvarande strftckning. Kommitté anser sig också h&p 
till hafra så mycket stOrre skal som 1903 års Rikedag på satt i historikoi 
(se bil. 1, del. II, sid. 115 o. f.) närmare fOrmftles, ener inh&mtande af 
hvad inom kommittén dittills i bnfVndsak förekommit vid behandlingen af 
de olika, genom kommitténs försorg upprattade forslagen till ny ingångs- 
lioje för västra stambanan till bufrudstaden, förklarade sig d&mti £nna 
ytterligare stöd för den mening, kommittén i £råga om förslaget till ut- 
läggande af, dubbelspår mellan Tamba och ROnnihge sarskildt uttalat, 
n&mljgen att dubbelspår å denna banstracka, såsom under alla fOrhållandeo 
oomtvistlig, borde verkställas sä snart ske kunde. 



Förslagen, gom aJRne bibehållande i jamfSrelseTis hnfvndsaUiga delar 
af Tästra stambanans noTarande sträckning. 

Enligt samtliga de förslag, som a&e ersättande eller forftndrande af 
västra stambanan mellaQ Stockholm och Gnesta med bibehållande i hufrud- 
sakliga delar af banans nuvarande sträckning, förutsattes, att dubbelspår 
utlägges eller finnes utlagdt mellan Stockholm och ROnninge, men att 
någon ändring i banans sträckning icke sker i fråga om bandelama från 
Mlometer 10 söder om Älfejö tiU kilometer 28 vid ROnninge samt från 
Saltskog till Gnesta. 

^[j*J^* Betrftffende bansträckan mellan Saltskog och Gnesta hafva visserligen 

MUan Balt- fOrslag uppgjorts och kostnadsberäkningar verkställts rörande utläggande 
'öMrta!* ^^""^ ^ dubbelspår utefter nuvarande banan. Ändamålet med denna ut- 
redning har emellertid hufvudsakligen varit att mOjliggOra jamforelee mel- 
lan kostnaderna för vissa olika linjer. Såsom komrtuttén redan vid be- 
handlingen af de från Gnesta utgående MalarOlinjema haft till&Ue fram- 
hålla, sammanhänger nämligen frågan om fbrandring af bansträckan Salt- 
skog — Gnesta med frågan om en ny förbindelselinje mellan västra och 
södra stambanan och sarskildt med frågan om den punkt å förstnämnda 
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bana, £r&n hvilken en sådan fi^rbindélselinje skalle utgå. Med h&nsyn s&r- 
skildt därtill att natber&Tda. frågor Iknnu aro oafgjordEi, har kommittén, 
ehuru det visserligen synes kommittén otrifvélaktigt, att trafikförhållandena 
å vftgtra stambanan fbrr eller lenare komma att nodrftndiggöra anordnande 
af dubbelspÅrig bana vidare söderut från Saltskog, ansett sig icke bOra i 
adnaa m&n, ftn hvad som enligt det fDr^ende hsx skett, behandla frågan 
om utläggande af dubbelspår utefter vSstra stambanans navarande strftck- 
ning söder om Saltskog. 

Förslagen till ersättande eller fbrftndrMide af vlstafa stambanan ^^^/lltlfrL,- 
bibeh&llande i hnfvudsakliga delar af banans nuvarande SMuAmng, hvilka ■omwi* /år- 
förslag alltså kunna vara ains emdlan olika, endast i hvad de angå j&m- '''^■ 
vägens &tundragande mellan Rönninge och Saltak<^, kunna indelas i tre 
B&rskilda grupper, nftmligen föralag, hvilka afte såväl att frigöra igö&rten 
genom Sodert&^e kanal från beroendet af järnvägstrafiken som oc^ att 
därvid tillika så för&ndra banans sträckning, att staden Södertälje kcnn- 
mer att omedelbart beröras af hufvudbanau, förslag, som a&e att utan 
sådan förändring af banan göra kanaltra^en oberoende af järnvägs- 
trafiken, samt slutligen förslag, som afse utläggande af dubbekpår å ifråga- 
varande bansträcka med vidtagande af provisoriska åtgärder i o^ för 
järnvägens framdragande Ofver kanalen. 

Till foratnamnda gnipp äro att hänföra Jämvägsstyrels^is Södertälje- 
förslag, 1901 års Glasbergaforalag och 1903 års Glasbergaföralag. Till 
andra gruppen höra förslaget med linjen å segeifri höjd endast vid nu- 
varande kanalöfvergången och förslaget med linjen å segeifri höjd jämväl vid 
den punkt, där järnvägen skulle korsa den eventuellt ifrågasatta nya kanal- 
leden. Till trötte gruppen slutligen kunna räknas förslaget med an- 
läggande af Täxdstatiou vid Igelsta och med bibehållande af enkelspårig 
svängbro öfver kanalen, föralaget med nuvarande svängbron utbyggd till 
dubb^pårig svängbro och förslaget med ny dubbelspårig svängbro. 

Innan kommittén går att framhålla de med de särskilda förslagen 
förenade fördelar och ölägenheter, torde först någon utredning böra läm- 
nas rörande de olika H^jemas längd och kostnader, rörande frågan om 
frigörandet af trafiken å västra stambanan och trafiken genom Sodert&^e 
kanal från beroendet af hvarandra samt rörande betydelsen af banans 
ledande genom staden Södert&lje. 

Hvad då fbrat angår de oHka, nu ifrågavarande liiqemas längd och ^•»<>* 
kostnad miste, fbr att en jämförelse i dessa afremden skall kunna äga l^jLd. 
ram, vissa förändringar verkställas uti det sätt, hvarpå de olika liigemas , 
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l&ngd och kostnader, enligt hvad därom upppfrits i den fbrra afdelningett 
af detta bet&nkande, blifrit beräknade i kostnadsförBlagen. 

Beträffande linjemas Iftngd har denna fOr de linjer, Bom hora till des 
första och den tredje af de h&r ofvan omfbrmlklda grappema, beräknats 
från kilometer 28 vid ROnninge till den punkt, som enligt de till första 
grappen hörande förslagen skulle utgöra slntpunkten i söder för Saltskogs 
station, nftmlif^en kilometer 37 + 770. Enligt de till andra gruppen ho- 
rande förslagen d&remot har Saltskogs station flyttats ytterligare 77Q 
meter södout, sä att de till denna grupp hörande liqjema hafva sin slut^ 
punkt vid kilometer 38 + 540. För att samtliga lii^er skola blifva med 
a6eende å l&ngden fiillt j&mfOrbara, synes dftrfOr till den l&ngd, som upp- 
gifvits för hvar och en af de tall första och tredje grupperna hörande 
Unjema, böra tillftg^as 770 meter. 

I fråga om kostnaderna ftr enligt förelagen tillhörande den ha.r ofvan 
angi&a tredje gruppen Saltskogs station bibehållen å sin nuvarande plat£, 
hvaremot etatjonen skulle flyttas söderut, enligt förslagen tillhörande första 
gruppen 680 meter och enligt förslagen inom andra gruppen såsom nyss 
n&mndes d&rutöfver ytterligare 770 meter. Vid beräkning af koBtnadema 
för utläggande af dubbelspår mellan Saltskog och Gncsta hafva kostnaderna 
för en dylik anordning å siatberörda 770 meter långa strftcka särskildt 
uttagits, och hafsra dessa därvid beräknats till 28,000 kronor. Någon 
sådim beräkning af kostnaderna f&r utläggande af dubbelspår & den sträcka 
af 680 meter, som stationen enligt förslagen inom första gruppen skulle 
flyttas söderut, har däremot icke verkställts, men torde dessa kostnader 
kunna antagas komma att uppgå till omkring 25,000 kronor. Vid en jäm- 
förelse mellan kostnaderna för de olika linjerna synes fÖr &llst&ndigbetens 
skull, och då utan tvifvel dubbelspåret förr eller senare kommer att fort- 
sättas vidare söderut från Saltskog, böra till de beräknade kostnaderna 
tilläggas fOr linjerna inom £irsta gruppen ett belopp af 28,000 kronor och' 
för linjerna inom tredje grappen ett belopp af 53,000 kronor för ut- 
l^gande af dubbelspår å nämnda sträckor. 

Vid denna jämförelse synes vidare hänsyn böra tagas till de utfästelser 
om kostnadsfri markupplåtelse ooh kontanta bidrag, som enligt hvad häp 
ofvan omförmälts blifvit gjorda för det fall, att stambanan skulle komma 
att dragas genom staden Södertälje. Då nämligen dessa utfästelser skett 
just för att en till första gruppen hörande linje skulle komma till stånd^ 
synes gifvetvis vid beräkningen af kostnaderna för linjerna till denna 
grupp böra fråndragas värdet af den mark, som i hvaije särskildt fall 
äulle kostnadsiritt upplåtas för banans dragande genom s^en Södertälje,. 
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äfvensom det kontanta belopp, som fOr samma ändamål vore att från 
denna stad f&rv&[ita. 

Hvad angår kostnaderna för de till andra och tredje grupperna hOrande 
liigerna har den anmftrkoing gjorts, att i dessa kostnader, sådana de i kost- 
nadsförslagen berfiknats och i förra afdelningen af detta betänkande an- 
gifvits, icke inginge n&gon kostnad fOr atvidgning och förbättring af statio- 
nen i Sodert&lje. 1 kostnaderna för linjerna inom första gruppen vore 
upptagen kostnaden för anl&ggning af en personstation vid Dalgatan, och 
den nuvarande stationen i Södertälje vore ingalunda af den beskaffenhet 
eller omfattning, att den kunde anses motsvara den nuvarande ganska be- 
tydande trafiken vid stationen. Kommittén har d&rför lätit uppgöra kost- 
uadsf öralag (kostnadsförslag 13 Ä, del III, sid. 484 o. f.) för en sidan utvidg- 
ning och förändnng af Södertälje station, som kan anses behöflig, och som 
skulle kunna unge&rligen uppvftga den fOrbftttring af stationsförhållandena 
i Södertälje, hvilken skulle &ga rum genom tillkomsten af personstationen 
vid Dalgatan. Kostnaden för denna atationsutvidgning, 340,000 kronor, 
synes därför kommittén vid en j&mförelae böra tilläggas de beiftknade kost- 
naderna för de till andra och tredje grupperna hörande Hnjema. 

Enahanda anmärkning, som gjorts beträfEande Södertälje station, har 
ockaÅ framställts i fråga om Rönninge statlon. Denna station är likaledes 
redan nu trång och otillräcklig, hvaijftmte hufvudspåret är inom stations- 
området lagdt i skarp kurva. Någon kostnad för förbättring af nuvarande 
stationen vid Rönninge ingår dock icke i något af förslagen, hvaremot 
särakild kostnad naturtig:tvi8 är beräknad för den nya station, som enligt 
1901 års Glasbergaförslag därstädes skulle anläggas. Kommittén bar där- 
för låtit verkställa utredning rörande kostnaderna för den nuvarande sta- 
tionens utvidgning och förbättring. Därvid hafva två särskilda kostnads- 
förslag upprättats (se kostnadsförslag 13 B och 13 C, del lU, sid. 486 o. f.), af 
hvilka det ena a&er en förflyttning af stationshuset samt en utvidgning af sta^ 
tionsområdet, och det andra därjämte sådan förändring af stationen, att den 
karva, i hvilken hufvudspåret inom stationsområdet är lagdt, skulle förbätt- 
ras. Kostnaderna beräknas för det förra förslaget till 64,000 kronor och 
fOr det senare till 104,000 kronor. Det synes kommittén vara uppenbart, 
stt vid den jämförelse, som nu skall anställas, till kostnaderna för samtliga 
linjer med undantag af 1901 års Glasbergalinje böra läggas kostnaderna 
för utvidgning och förbättring af Rönninge station, och då ett uträtande 
af hufvudspårets kurva måste vara i hög grad önskvärdt, har kommittén 
ansett, att tillägg bör göras med det belopp, hvartiU kostnaderna för för- 
ändring af denna station enligt det mera genomgripande förslaget uppgå, 
eller ^edes med 104,000 i^onor. Att det högre kostnadsbeloppet till- 
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l&gges, har kommittén också fannit så mycket l&mpligare, som kostnaderna 
för den nya station, som enligt 1901 års Glaabergaförslag skalle anl^gas 
vid Rönnin^, beAknats till 107,000 kronor. 

Såsom i förra afdeloingen af detta betankande form&Its bar vid 
terrängundemökningar, som verkst&Uts i närheten af Rönninge, befunnits, 
att till följd af markens beskaffenhet vissa fu'beten for utl&ggande af dub- 
belspåret d&rstades skulle betinga en kostnad, som kunde antagas komma 
att med 46,000 kronor Ofverstiga det af kaptenen Spärr för sanuna arbe- 
tat beräknade beloppet Vid j&mförelse mellan koetnaderaa för å ena 
sidan en Malarölinje och en V&rbylioje samt å andra sidan J&mvlfrssty- 
relsens Södertäljelinje fortsatt utefter nuvarande banan och öfver Ässin^e- 
öama har detta belopp ic^e tillagts kostnaderna för sistnftmnda linje. De 
då ifrågavarande linjerna voro n&mligen samtliga undersökta och kostnads- 
beräknade af SpatT, och det ansågs d&rför l&mpligast att för enhetligbetens 
skull helt och hållet följa de af honom gjorda beräkningarna. X detta fall 
tteremot, då det gäller kostnadsberäkningar, som verkställts af olika personer, 
då skillnaden i de olika kostnadsbeloppen är jämförelsevis liten, och dÅ 
ifrågavarande belopp ingår i de beräknade kostnaderna för 1903 års Glaa- 
bergalinje, torde riktjgast vara att till de aogi&a kostnaderna fÖr samt- 
liga nu förevarande förslag med undantag af de båda Glasbergaforslagen 
till^TS^ nyssnämnda belopp, 46,000 kronor. 

Med anledning däraf att enligt 1901 års Glasbergaforslag utläggande 
af nytt dubbelspår skalle verkställas redan från ocb med kilometer 28 
öster om Rönninge, under det att enHgt de öfiiga förslagen det nya 
dubbelspåret skulle t^a sin början först från och med slutpunkten i 
väster för nämnda station, skulle slutligen kunna i&ågasättas, huruvida det 
icke, för att få de olika linjerna fullt jämförbara, vore nödvändigt att till 
kostnaderna för samtliga linjer utom 1901 års Glasbergalinje tilb^;ga kost- 
naden för dubbelspårs anordnande å sträckan kilometer 28 — Ronninge, 
hvilken kostnad enligt verkställd uträkning skulle uppgå till 33,000 kronor. 
Visserligen 6nnes å förevarande sträcka dubbelspår redan utlagdt, och 
just det förhalandet, att det redan befintliga dubbelspåret å denna sträcka 
skulle blifva utan gagn, därest 1901 års Glasbergaföralag komme till ut- 
förande, kan bland annat anföras såsom skäl emot en sådan linje. Då 
emellertid, vid de gjorda jämförelserna mellan en Mälarölinje och en Vårby- 
linje å ena sidan samt Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje fortsatt öfver 
Ässingeöama å andra sidan, i kostnaderna för sistnämnda linje inberak- 
n&ts kostnaderna för dubbelspårs utläggande å de redan dubbelspårig» 
bansträckorna Huddinge — Tumba och Tumba — Rönninge, har det för lik- 
formighetens och fullständighetens skull ansetts lämpligt att i nu före- 
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varande &U till koBtDadema för samtliga linjer atom 1901 års Glasberga- 
linje tiU^ga 33,000 kronor. 

Med iakttagande af hvad s&Iunda blifrit sagdt, kunna de olika liiger- 
naa längd beträffande såv&l hufvadbanan som bisp&ret mellan S{>dertÄlje 
och Saibskog samt de kostnader, som de olika förslagen skulle betinga, 
angifras p& följande satt: 



JamTOgastyKJaens Sodartai^efOnlag 

1901 åra Glaabergaförslag 

1903 ktB GlaabargafOralÄg 

Fcrslaget med linjen & segelfri hojd endut vid nu- 
varande kaaBlOfvergången 

FOnlagat med Uiyen & legelfrt hojd jKmvftl Ofver en 
ifr&gssatt 07* kantdied 

Fftnlaget med bibehMluide af den aokel^iriga 
avångbroa 

Forslaget med na varan de sv&ngbron atbyggd till 
dabbelspfcrig 

Ffiralaget med nj, dubbelap&rig svängbro 



Bi*plTelsS«It- 
»kog — 65deiv 
t&lje ungefär 
ifgi iiiiiBd. 
Heter. 



13,970 
12,786 
12,620 

10,870 

10,670 

10,540 

10,540 
10,540 



1,850 
1,850 
1,850 

2,600 

2,500 

1,200 

1.200 
1,200 



4.343,000 
5,178,000 
5,047,000 

4,513,000 

4,958,000 

1,369,000 

1,437,000 
1,562,000 



Fr^an om fiig&randet af trafiken å vAstra stambanan ocb trafiken Fttga» om 
genom Södertälje kanal fr&n beroendet af hvarandra har foranledts d&ra^f^v<^^'J^ 
att banan för närvarande å en punkt mellan Igelsta hållplats och Salt-tMooi <;«/»- 
skogs statåon öfvei^år kanalen å svängbro med broreglarnes underkant'''!^^!^^'^-'' 
12,97 meter öfver slnsströskeln i Stockholm samt med en fri seglations- A«raMdii. «/ 
vidd af 9,6 meter. 

Enligt uppgift lämnad af Jämvägsstyrels^is trafikbyr& rontnde 
järnv^istrafiken i bandelen Rönninge— Salteicog har bron under den tid, 
HiT hvilken 1904 års sommartidtabell vid statens järnvägar gällde, passe- 
rats dagligen af 17 ordinarie tåg i hvardera riktningen och af i medeltal 
28 extra tåg i månaden, således dagligen af sammanlagdt omkring 35 tåg. 
Under den för vintermånaderna åren 1904 ocb 1905 g&Usnde tidtabellen 
passerades bron af IS ordinarie tåg och 1 regelbundet extra tåg i hvardera 
riktningen samt, såvidt af förhållandena under tådtabellsperiodens första 
månader framgått, af i medeltal 15 andra extra t^ i månaden eller såle- 
des tillhopa af mellan 38 och 39 tåg dagligen. Då nu svängbron enligt 
den för brovakten gällande instruktionen skall, då ej särskildt annorlunda 
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ftr best&mdt, ovillkorligen håUas klar åt järnvägen under 15 minuter före 
den tid, då bantåg väntas, och intill dess detsamma passerat bron, samt 
flertalet tåg passera under dagen, är det uppenbart, att broa under en 
afsevard del af denna måste vara stängd för BJö£arten. 

Sjö&rten genom Södertälje kanal är ej heUer obetydlig. Enligt Kom- 
merskollegii berättelse fOr år 1902, det sista år, fOr hvilket officiell stati- 
stik rörande landets ^öfart finnes tillgänglig, verkställdes genom kana- 
len af ång* och segelfartyg samt pråmar och timmerflottar f&ljande antal 
resor, nämligen: 

af ångfartyg 2,414 resor 

' segelfartyg om mer än 10 ton 1,198 » 

» segelfartyg om 10 ton och därunder 420 » 

> pråmar 1,280 » 

» timmerflottar 131 * 

Summa 5,443 resor. 
Korande kanaltrafiken åberopas i öfrigt af kanalinspektoren C. O. 
Gottfriedz i detta afseende till kommittén lämnade uppgifter (se bil. 
14 Ä, del II, sid. 236 o. f.)- Af d^sa framgår, att det år, som de 
bär ofvan intagoa statistiska uppgifterna a&e, varit ett fOr kanaltrafiken 
mindre gynnsamt år, men att denna i ofrigt kan anses vara stadd i 
jämn utveckling. Därjämte utvisar en af Gott&iedz till kommittén Ofver- 
lämnad redogörelse för trafiken genom kanalen år 1903 (se biL 14 B, 
del n, sid. 238), hurusom denna trafik är tämligen ojämnt fördelad 
på olika månader och df^^ar. Då nu dessutom på grund af järnvägs- 
brons ringa höjd öfver vattnet endast en del pråmar och timmerflottar 
kanna passera under bron, utan att denna därvid behöfver öppnas, måste 
bron obestridligen anses vara till betydande hinder för sjöfEirten och i 
a&evärd grad verka hämmande på kanaltrafikens utveckling genom det 
högst väsentliga dröjsmål fbr fartygen, som densamma föranleder. Enligt 
ett af Gottfriedz till kommittén öfverlämnadt meddelande rörande för- 
hållandet mellan kanaltrafiken och trafiken å västra stambanan (se bil. 
14 C, del II, sid. 239 o. f£) har det sålunda understundom händ t, att ångfar- 
tyg med regelbundna turer, oaktadt dessa äga förturarätt framför alla 
andra fartyg utom kronans fartyg, blifvit för afvaktande af svängbrons 
öppnande uppehållna ända till 2 timmar. 

Ifråga om denna bro finnas visserligen icke, såsom beträfande den å 
sammanbindningsbanan befintliga södra svängbron, några stadganden, som 
inskränka ratten till brons användande för järnvägstrafikens räkning genom 
att bestänoma viss tid å dygnet eUer viss del af dygnet för brons öppen- 
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hållande fOr sjöfarten. Icke desto nundre och trots säkerhets- och fbr- 
reglingsanoTdninj^ar måste dock denna bro liksom alla svangbroar & en 
så starkt trafikerad hufvudbana anses såsom ett hinder jamval för järn- 
vägstrafiken och till men för trafiksäkerheten å banan. 

Enligt hvad kommittén redan i den förra delen af detta betftnkande 
aTtm&rkt vid redogörelsen fbr innehållet i Järnvägsstyrelsens underdåniga 
ekrifvelse den 29 januari '1901 angående utläggande af dubbelspår mellan 
Rönnin^ och Saltskog, har styrelsen i sin nämnda skiifvelse också &am- 
håUit, hurusom önskan att söka undanröja den olägenhet för järnvägstrafiken 
och det hinder för sjöfarten, som srtngbron öfver kanalen för närvarande 
utgör, varit ett af de hufvndskäl, som föranledt styrelsen att framställa 
sitt förslag att ^g^ banan på segel£ri höjd öfver den nu fbrevarande &r- 
leden mellan Mälaren och Oster^ön. Det synes också vara uppenbart, att, 
om mera genomgripande och för framtiden bestående förändringar skola 
vidtagas i fråga om västra stambanan i dess sträckning mellan Rönninge 
och Saltakog, sträfvan att därvid frigöra järnvägstrafiken och ^ö&rten genom 
Södertälje kanal från beroendet af hvaraodra måste göra sig S3rnnerligen 
starkt girande, och häraf har också fr^imkallats vissa af nu förevarande 
förslag, i hvad dessa a&e banans förläggande å sådant höjdläge, att fast 
bro utan hinder fbr kanalfarten skulle kunna anläggas öfver farleden. 

Betrtiffande sättet, hvarpå nyss angi&a mål skall kunna uppnås, sam-s-wM ftr/n- 
manhänger frågan härom, såsom Järnvägsstyrelsen likaledes påpekat, ii^ed J[^||J^^j^ 
fråga, som väckts om utvidgning och förändring af Södertälje kanal. I tM m» *i». 
sistnämnda a&eende har ifrågasatts, antingen att kanalen skulle ni^Bt^a^TC!- 
bibehållande af dess nuvarande läge utvidgas och fördjupas, eller ocki^frt» *•«- 
att en helt och hållet ny kanalled skalle anläggas genom sjön Maren"''*^^^^.;!^ 
och Salt6kogs:^ärden till viken vid Ström, hvilken kanalled skulle korsa 
järnvägslinjen något närmare Saltskogs station, än hvad nuvarande kana- 
len gör. 

För forändring af Södertälje kanal enligt det förra alternativet föreligger 
Bu fullständigt utarbetade förslag. Med anledning af en vid 1900 års Riksdag 
i ämnet väckt motion anbefalldes nämligen Väg- och Vattenbyggnadsstyrel- 
sen genom nådigt bref den 8 mars 1901 att draga försorg om en under- 
sökning för reglering af Mälarens vattenstånd, hvilken nndersökning skulle 
utsträckas att om&tta jämväl frågan om kostxiadema för ordnande af vissa 
Wleder, däribland farleden genom Södertäl[je kanal, med alternativt 4, 5 
och 6 meters djup. Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen uppdrog åt majoren 
i V^- och Vattenbyggnadskåren L. Broomé att verkställa denna under- 
BökDing i enlighet med en af styrelsen utfärdad särskild instruktion. Broomé, 
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som afgaf betAnkande i fimnet den 15 oktober 1903, har hvad angår kanal- 
frågan apprftttat tre alternativa fOralag till kanalens utvidgning och för- 
bättring. Enligt dessa fOrslag skulle kanalem erh^la ett i^np af 4, 5 eller 
€ meter, en seglatioiiBvidd i sj&lfva kanalen af 20, 25 eller SÖ meter 
samt minsta bredd i slnssar af 10, 12y, eller löVs meter, ^ligt samtliga 
&rsla^en bibebUlea kanalens nuvarande strftckning och fömtsättes {6r 
findiing af den nnvarande j&Tnvfl^bron till dnbbelspårig svangbiY}, för 
hvilken broomby^^^iad kostnad upptages i kostnadsber&kningama. 

Frågan om anlftggandet af bd helt och hållet ny kanalled har, utan 
att grundligare undersökning verkstfillts eller kostnadsberikningar upp- 
rättats, framställts från eoiskildt håll. I sitt nyssi^mnda betånkande har 
Broomé omförmllt detta fOrsIag, som uppgifves hafra föranledts af f6r- 
slaget att leda jamvagen Ofver Sodert&lje och dtrvid l&gga banan å s^el- 
fri höjd öfver kanalen. Broomé hade företagit en j&mfOraiDde öfverelags- 
bei^Lkning rörande kostnaderna för de båda olika förslagen till kanalens för- 
ändring, och då det diLrvid visade sig, att kostaaderna för upptagande af 
den nya kanalleden skulle betydligt öfverstiga kostnaderna för genom- 
förande af det andra fitrslaget, hade Broomé för sin dei ansett någon 
detaljundersökning rörande den föratn&mnda anläggningen icke kanna 
ifrågakomma, sä mycket mindre som den nya farisén skulle blifva om- 
kring 1,800 meter längre an den nuvarande, samt dess anla^;ande vore 
beroende på fr%an om statsbanans omläggning. 

Den af Broomé verkställda underaökningen rOrande reglering af 
Mälarens vattenstånd jämte den därmed sammanhängande frågan om för- 
ftndring af vissa &rleder, d&ribland Södert&lje kanal, har hittills undergått 
endast förberedande behandling i Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen. och 
styrelsen har ännu ej däröfver afgifvit något utlåtande. Då denna fråga 
till följd af dess stora omfattning torde komma att kräfva ytterligare tidi- 
■ödande utredningar samt slutligen jämväl päfordra beslut af Riksdagen, 
torde det alltså komma att dröja afsevärd tid, innan sättet fbr en eventudl 
förändring af Södertälje kanal kan Mitagas komma att blifva- definitivt 
bestämdt. Dessa nu angi&ia förhållanden hafva dels bidragit att framkalla 
förslagen att åt järnvägen mellan ROnninge och Saltskog gifva sådan för- 
ändrad sträckning, att den komme att öfvergå kanalen å en plats, ä hvilken 
någon förändring af kanalläget kunde antagas icke komma att äga mm 
nämligen vid slugsen i Södertälje, dels ock framkallat förslaget att med 
bibehållande af banans nuvarande str&ckning mellan Rönninge och Saltskog 
gifva banan sådant förändradt höjdläge, att den å segelfri höjd skulle 
framdragas icke endast öfver den plats, där den för närvarande korsar 



y Google 



tanaleo, utan j&mv&l öfver den pnnkt, dfir den skalle Ofrergå den ifråga- 
satta nya kanalledei). 

Hvad slutiigen angår frågan om betydelsen af r&stra stambanans ■^p'f^''*' 
ledande öfver staden SOdertO^je, har denna stad visat en j&nifaTeliaviflj«^d< "j^,r 
^)vanli^t mabb utveckling. Den 31 december 1893 ägde staden enligt \stdtHaij,. 
den oiBciella statistiken 5,128 invånare, den 1 december 1897 hade detta 
uital Okats till 6,042 och den 31 december 1902, det sista året, for hvilket 
sbiHstiska uppgifter uti ifrågavarande h&nseende Kro offentliggjorda, hade 
det sti^t tall 8,561. £jiligt det af 6ottfriedz lämnade meddelandet rO* 
rande kanaltrafiken m. m. (se bil. 14 C, del II, ud. 239 o. ff.) skulle in- 
vånarantalet sedermera ytterligare halva Okats. Härtill kommer, at^ staden; 
som sSJunda synes vara stadd i j&nmt framåtskridande, under senare åren 
&llt mera utvecklats till en fabriks- och iDdnstriort 

Redan nu &r ocksiE trafiken till och från Sodert&lje station, trots de 
rådande jämförelsevis <^^nsamma jUrnvagstrafikfOrhållandena, ganska 
Täsentiig. Enligt Jftmvagsstyreleens underdåniga berättelse for år 1903 
girsåldes under detta år 94,628 personbiljett»- fOr resa till SoderUUje 
och 73,187 biljetter fOr resa från Södertälje. Under samma år' ankom 
till Sodert&lje 13,676 ton ilgods, styckegods och vanligt vagnslas^ds. 
1,031 stycken lefvande djur sanrt 22 stycken fordon m. m. Från sta- 
tionen afs&ndes 10,503 ton ilgods,' styckegods och 'Vanligt vagnslast- 
gods, 381 stycken lefvande djur samt 67 stycken fordon m. m^ och 
trafikinkomsten for året utförde fOr trafik tiU stationen 152,736 
kronor samt fbr trafik från stationen 144,560 kronor. Det ftr sålunda 
en gimska betydande trafikinkomst, som staden Södertälje tillför stats- 
banan, och det torde v&l icke vara det rii^aste tvifvel underkastadt, att 
icke denna oafsedt den trafiktillokning, som Sr en gifven följd af stadens 
fortsatta utveckling och tillväxt, skulle komma att i hOg grad fOrhOjas, 
dårest stambanans bnfvudlinje komme att omedelbart berOra staden. Detta 
f&rbåUande har därför ocksS i hOg grad 'medverkat att framkalla forala^n' 
att åt västra stambanan gifva sådan förändrad stiräckning, att dess hufrud- 
linje skulle ledas Ofver Södertälje. 

Kommittén ofvergår härefter tUl' frågan om de fördelar och olägen- ^'JjK^ 
beter, som äro förenade jned de olik» förslagen, och därvid till en början a/t-ar 
med de förslag, éom hOra till den här ofvan omfOrmälda första gruppen, ^'d^rtåij». 
^er Jimvägsstyrelsens SöderCVljeförslag, 1901 års Glasbei^förslag och 
ms års Glasbergaförslag. ' 
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■"' Äf dessa tre förslag ioDeb&r 1901 Irs Glasbergaförsla^ den största 
fOraDdringen af de nuvarande förhållandena. £nligt detta fOrslag afviker 
nämligen linjen redan vid kilometer 28 Öster om Ronninge station från 
banans nuvarande str&cknin^, och en ny station anläggas vid Rönninge 
& annan plats än den nuvarande. 

£ä«r tillkomsten af denna nya linje skulle antingen trafiken å nu- 
varande bansträckan ROnninge — Igelsta — Saltskog med Igelsta hållplats 
helt och hållet nedläggas, eller också måste särskilda anordningar vidtagas 
fOr att åtminstone i viss grad uppehålla denna trafik. I förra fallet skulle 
föranledas högst väsentliga ändringar i nu gällande värden å hus och tomter 
vid och i närheten af Tgelsta hållpUts. Genom de jämförelsevis bekväma 
förbindelserna med Stockholm har i trakten omkring denna hållplats af- 
BÖndrats tomter och uppförts byggnader afsedda till sommarbostäder särskildt 
för personer från hufvudstaden. Komme 1901 års Glasbergalinje till stånd, 
och trafiken nedlades å sträckan Rönninge — Igelsta — Saltskog, skulle dessa 
byggnader och tomter komma att förlora kanske hufvudsakligaste delen 
af sitt nuvarande värde. För att minska den olägenhet, som nu förevarande 
linje i detta afseende skalle medföra, kunde såsom nyss nämndes sär- 
skilda anordningar vidtagas för att i viss grad uppehålla trafiken å ban- 
sträckan i frågs, eller också skulle ^i hållplats kunna anläggas å den nya 
linjen omkring 2 kilometer från nuvarande hållplatsen. I bvilketdera sou 
helst af dessa sistnämnda båda fall skulle de an^&a ölägenheterna endast 
minskas, men däremot särskilda kostnader föranledas för statens järnvägar. 
Flyttningen af Rönninge station skulle visserligen vara jämförelsevis obe- 
tydlig, men torde äfven den- kunna antagas komma att i någon mån med- 
föra nedsättning i nu gällande värden å tomter och byggnader i närheten 
af den nu befintliga stationen. 

Såsom af den här ofvan intagna., sammanställniogen af de olika lin- 
jemas Jängd och kostnad framgår, är 1901 aM Glasbergalinje den dyraste 
af de tre nu i&ågaverande linjerna. Kostnaderna för denna linje skulle 
nämligen, oaktadt kostnaderna för det redan utlagda dubbelspåret mellan 
kilometer 28 och Rönninge station tillagts kostnaderna för de båda Ofriga 
linjerna, Ofverstiga kostnaderna för JärnvSgsstyt^lsens Södertäljelinje med 
835,000 kronor och kostnaderna fljr 1903 års Glasbergaliiye med 131,000 
kronor. Slutligen skulle också genom anläggningen af denna nya linje 
icke endast den nuvarande, i det närmaste 10 kilometer långa banan mellan 
Rönninge och Saltskog blifva till intet eller föga gagn, utan dessutom skulle 
jämväl, såsom redan berörts, till följd af den nya linjens afvikniog från 
nuvarande banan redan vid kilometer 28 de nedlagda kostnaderna f6r ut- 
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l9g^;aiide af dubbelspår mellan nämnda punkt och ROnniuge station, 33,000 
kronor, vara utan nytta. 

Å andra sidan kan till fOrmän for 1901 års Glasbergalinje framhållas, 
att den &t jämförelsevis kort. Enligt nyss åberopade sammanstalliiing &r 
den, om också något l&ngre an 1903 års Glaabei^Unje, dock icke mindre 
&n 1,185 meter kortare an JamTS^sstyrelsens Södertaljelinje. Därjämte 
vinnes med denna linje den fordel, att för den nya station, som enligt 
detta förslag skulle anlaggas vid Ronninge, kan valjas en plats, som med 
afseende å områdets storlek och markens beskaffenhet ar synnerligen lämp- 
lig fOr en stalåonsanlag^ing. 

För 1903 års Glaabergalinje talar, att den ar den kortaste af de tre lin-^J' *^ ™^ 
jema. Den ar nftmUgen 1,350 meter kortare an Järnvägsstyrelsens Södertälje- '^ 

linje och 165 meter kortare an 1901 års Glasbergalinje. De för denna linje be- 
räknade kostnaderna skulle visserligen icke obetydligt;, nämligen med 704,000 
kronor, öfverstiga kostnaderna för Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje, men 
skalle i^remot med 131,000 kronor understiga kostnaderna för 1901 ån 
Glasbergalinje. Slutligen skulle BAnninge station bibehållas å sin nu- 
varande plats, så att, om också denna station icke kan erhålla det fordel- 
aktiga läge och anordning som enligt 1901 års GlaabergafOrslag, n^on 
rubbning dock icke i detta fall uppstår i fråga om egendomsvard^ia vid 
denna station. 

Mot 1903 års Glasbergalinje kan anfOras, hvad har ofvan i &åga om 
1901 års Glasbergalinje framhållits rörande ol&genheten dåraf, att trafiken 
å bansträckan Eonninge-^Igelsta— Saltskog med Igelsta nuvarande hållplats 
skalle antingen helt och håUet upphora eller ock endast medelst mer* 
till&lliga anordningar uppehålls. Därjämte kan emot denna linje göras 
den mycket svåra anmärkningen, att densamma strax efter afnkningen 
från navarande banan framgår ofver en med hänsyn till barighetai syn^ 
nerligen olbnplig mark, så att haraf latteligen kan föranledas betydligt 
högre anläggningskostnader an 'de beräknade. 

Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje krftfver mindre anläggningskostnader Järnväg- 
en någon af de båda fömt bebÄndlade linjerna, nSmligen såsom nyss harj,,^!j^|^j, 
nimnts 835,000 fcfonor mindre an 1901 års GiasbergaKnje och 704,000 
kronor mindre ftn 1903 års Glasbergalinje; Den medför ej heller någcm 
sädan mindre fördelaktig rubbning i de nu bestående fbrhåHandéna som ^ 
de öfriga båda Hi^jema, i det att n^ denna linje icke endast Rönninge 
statioA skalle bibehållas S sin nuvarande plats, utan afven banliigeD Rom- 
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Dii^ — Igekte — Saltfikog samt bållplstBen vid Igelflta komma att fortfarande 
trafikeras pS sätt som nu sker. 

Däremot medför denna linje större v&gförl&ngning &a någon af de- 
båda andra linjerna, n&mlif^en l,18ö meter mer Sax 1901 års Glafiberga- 
linje ocli 1,350 meter mer än 1903 ån Glasbergalinje. 

Mot JarnTägsstyrelsenB Sodert&^elinje har daij&mte framhållits de 
svåra krökningsförhållanden, som denna lii^e skulle medföra, och sUrskildt 
den skarpa båge, i hvilken linjen för att berSra staden Södertälje måste 
framdragas. I anledning h&raf torde böra anm&rkas, att visserligoi de tre 
s&rskildt skarpa kurvor, i hvilka banan för närvarande framgår strax v&ster 
om Rönninge, icke kunna vid utläggande af dubbelspåret i tillrllcklig grad 
uträtas. Badiema för desaa kurvor, som för. närvarande aro 360 meter 
för en och 450 meter för hvar och en af de båda öfriga, skulle dock en- 
ligt förelaget utl&ggas till 400 meter för den föntnämnda och till 500' 
meter för hvar ooh en af de båda öfnga. Trots den skarpa krok, i hvilkeu 
banan är framdragen mellim Igelsta och Saltskog förek4>mmer enligt för- 
slaget å denna str&cka icke någon kurva med mindre radie än 600 meter 
förutom en kurva mellan kanalbron i Södertälje odn personstationen i 
denna stad, å hvilken bandel i detta förslag liksom i de båda Glasberga- 
förslageu förekommer en kurva med radie a£ S&O meter. Erökningsföi^ 
Mllandena å Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje torde således icke lunns 
anses vara af sådan beskaffenhet, att någon större betydelse kan tillmätas- 
dem vid jämförelse mellan denna och de öfriga båda linjerna. 

m^imi^å Kommittén Ofvergår härefter till de båda förslf^ som tillhöra d«i andra 
Mgtifri Mida£ de grupper, i hvilka nu ifrågavarande förslag kunna indelas, eller dem, aom 
"hwcMfiw^'^^ att utMi nämnvärd förändring af västra stambanans nuvarande strftck- 
gingtn. ning göra jäTsvflgstrafiken och kuisltrafiken oberoende af hvarandra genom 
banans framdragande å fast bro pÅ segelfri höjd, enligt det ena förslaget 
endast vid Ofvei^ången af den navurande ka£:Uen och enligt det andra 
vid såväl nuvarande kanalen som den plats, där banan korsar den ifråga- 
satta nya kanalleden. 

^^'/f^f* ' Jämföras till en början dessa båda försl^ sim emellaji, så är det 
kejd fdatt uppenbart, att, om förslaget med linjen å s^gelfri höjd. endast vid nuvarande 

"^^^^^'^han^öfrergången skulle komma till utförande, samt därefter förslaget att 
åt Södert^e kanal gifva en förändrad sträckning skulle anses börs. för- 
verkligas, den kostnad, som i sådant fidl skulle e^ordj^as fbr banans om- 
läggning > och foriiöjning, skalle komma att höget väsentl^ öfva«tiga 
det belopp, 440,000 kronor, som utgör skillnaden mellan kostnaderna för 
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fOrevanuide båda banförslag. Dä i nu antagna fall kostnaden för banans 
ytterligare höjande torde komxaa att drabba intressenterna i kanalföretaget, 
skulle detta alltså i a&evftrd grad fördyras, fbr så vidt icke detsamma 
genom en dylik kostnadaforhöjning ekuUe helt och hållet omöjliggOres. 

Genom förslaget med banan å aegelfri höjd j&mväl vid den punkt,^^'*!^ JJ^,^ 
d&r banan skulle korsa den eveBtaellt ifr^asatta nya kanalleden, skulle d^ "ifjd jamrtu" 
emot med en kostnadsförhöjniog af 440,000 kronor järnvägen göras obe- "^^/f 
roende af sftttet for kanalens ombyggande och förbättrande. Skulle å andra 
sidan förslaget till förändrad sträckning af kanalen icke komma till stånd — 
och utsikterna for detta förslag synas ju icke vara aå synnerligen stora — 
skuUe de kostnader, soin utförandet af förslaget med banan å aegelfri 
höjd jämväl öfver det nya kanalläget betingat utofver kostnaderna for 
ået andra förslaget, vara onödigtvis utlagda. Härtill kommer en annan 
omständighet Enligt båda de nu i&ågavarande förslagen mlsfe, såsom i 
den föna afdelningen af detta betänkande och jämväl här ofvan har berörts, 
Saltfikogs station €yttas 770 meter längre söderut än enligt de till första 
gruppen hörande lörslagen eller med stationens slutpunkt, till kilometer 
38+540, samt spårsysteraeit å stationen förböjas, enligt förslaget med linjen 
lagd å aegel&i höjd endast vid nuvarande kaiialöfvergången med 6,4 meter 
och enligt det andra förslaget med icke mindre än 8 meter. I anledning af 
grundens beskaffenhet å en del a£ den sträcka, å.hvilken spåren till foJjd 
däraf skulle förhöjas kan med allra största fog ifr^asättas, om marken 
verkligen kan bu-a den belastning, som deima forhöjuin>g skulle medfora, och 
det synea ingalunda Sf^as ganska starka ekSl att befara, att fors^jutningar 
skola äga rum, genom hvilka afsevärd skada kan komma .att fororsakas å 
de industriella anläggningar, som finnas nordväst om den föreslagna sta^ 
tionsplatsen. Det är emellertid klart, att faran uti sådant afseende är större, 
ju högre spåren måste upplyftas. 

Vid eu jämforelae mellan de förslag, som tillhöra den hs^ ofvan ''^T^'^** 
angiäia första, gruppen, och dem, som äro att hänföra till andra gruppen,^^rMefra " 
framträda vissa skä^ som kanna åberopas för eller emot samtliga till den f^^"* 
ena eller andra gruppen hörande fi^lag. "' 

Sålunda kan till forman för samtliga linjer tillhörande forsta sruppän «**' /«' 
framhållasj att genom anläggningen af en sådan linje skulle icke endast fr»^^"' 
— g&som också skulle < ske genom förverkligandet af nigot tiU andra Z^*'»?- 
gruppeo hörande förslag — järnvägstraÉken t västra stambanan samt 
trafiken genom Södertälje kimal göras oberoende af hvarandra, utan 
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den fördelen skulle ocksS. vinnas, att vOstra stambanans hufTiidlinje 
komme att dragas genom staden Södertälje, en fördel, hvars betydehe 
kommittén hflr ofvan haft tillfälle att beröra. 

På grund af det jämförelsevis begränsade området vid den för stations- 
anläggningen afsedda platsen vid Dalgatan i Södertälje, och då denna plats 
till fbljd af sitt höjdlAge skulle för godstrafiken blifva mycket obekv&tn, 
ökulle, därest något af de till första gruppen hörande förslagen komme 
till utförande, spåret mellan Saltskog och Södertälje bibehållas, och den 
nuvarande stationen i nämnda stad fortfarande anvitadas ehuru endast ftr 
godstrafiken. Spåret mellan Saltekog och Södertälje skulle alltså enligt 
dessa fbrslag icke vidare behöfva trafikeras såsom sj^fständig banliqje, och 
det är en synnerligen afsevärd skillnad mellan å ena sidan att trafikera 
spåret på sätt hittills skett med regelbundna, i tidtabell utsatta tåg, 
och å andra sidan att använda spåret och stationen endast för gods- 
trafik, i hvilket sistnämnda fall trafiken å linjen och stationen skulle 
komma att blifva närmast jämförlig med statsbanans trafik till och &åa 
samt vid Stadsgården och Skeppsbron i Stockholm. Vid jämförelse mellan 
driftskostnaderna för de olika linjerna får kommittén till&tle att härom 
vidare yttra sig. 1 detta sammanhang torde, till belysande af hvad kom- 
mittén nyss yttrat, endast behöfva nämnas, att distriktsförvaltningen vid 
statens järnvägars första distrikt i ett rörande vissa af dessa linjer afgifvct 
yttrande, för hvars innehåll redogörelse här nedan kommer att vidare 
lämnas, meddelat, att maskinafdelningens årliga kostnader för spårets 
trafikerande för närvarande uppgå till 21,200 kronor, samt beräknat, att 
samma afdelnings kostnader för trafikerande af spåret, därest detsamma 
skulle begagnas uteslutande såsom godstSgsspår, skulle komma att nedgå 
till 4,000 kronor om året. 

M^^Ju^Ha Emot hvar och en af de till första gruppen hörande linjerna kan å 
grufftmÉ andra sidan anföras, att till följd af banans ledande fram till Södertälje en 
"'■>"'■ afsevard vägförlängning skalle uppstå, under det att genom utförande af något 
af de till andra gruppen hörande årslagen banans längd mellan Rönninge och 
Saltskog skulle ökas med allenast 130 meter. På sättiförut intagna sam- 
manställning af de olika linjernas längd och kostnad gifver vid handen, 
skulle nämligen afståndet från kilometer 28 vid Rönningo till kilometer 
38-1-540 vid Saltakog enligt de till första gruppen hörande förslagen 
komma att öfverstiga afståndet mellan samma punkter enligt de för* 
slag, som hänföras till andra grappen, med nedan aingifna längder näm- 
ligen: 
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enligt Jl^vSgestyrelsena SodertäljeförBlag med 3,300 meter 

» 1901 åra Glasbergaförslag » 2,115 » 

= 1903 års Glasbergaförslag > 1,950 » 

Den vftgförl&ngniDg, som alltså genom hvar och en af första gruppens 
linjer skulle uppstå, skulle utom ökning i drifts- och uDderhållskostnadema 
medföra tidsförlust för den genomgående trafiken. . Jamv&gsstyrelsen har 
dock .beräknat, att denna tidsförlust med anv&ndande af den längsta af 
ifrågavarande linjer, Järnvägsstyrelsens Södertftljelioje, skulle för snälltågs- 
trafiken inskr&nka sig till omknng 3 minuter. 

BetrtfFande de till andra gruppen hörande förslagen har redan omför- *'* 
malts, hurusom till följd af spårens förhöjande vid Saltskogs station och J^' 
den markens belastning, som d&raf skulle föranledas, fara måste anses /«> 
föreligga, att sättning eller förskjutning skulle uppstå. Att detta för- 
hållande skall skarpare framträda enligt förslaget till jämv^eos fram- 
dragande å segel&i höjd jämväl vid öfvergången af det ifrågasatta nya 
kansUäget, har af det föregående Hkidedes framgått Det är emellertid 
klart, att samma fara om ock i mindre grad förefinnes, jämväl om spår- 
Eystemet å stationen förhöjes med 6,4 meter. 

Till följd af den betydande upplyftning af spårsystemet, som enligt 
ifrågavarande båda fbrslag kommer att äga rum, måste stationens läge 
blifva obekvämt och svårigheter uppstå för anslutning med Norra Söder- 
manlands järnväg, hvarförutpm i framtiden möjligen behöfliga stations- 
utvidgningar icke torde kunna verkställas utan synnerligen stora kostnader. 

Däijämte skulle staden Södertälje enligt dessa förslag icke komma att 
omedelbart beröras af statsbanan. Utom den betydelse, som detta på sätt 
ofvan angifvits i och för sig innebär, följer däraf också nödvändigheten 
att fortfarande trafikera förbindelsespåret mellan Saltskog ocb Södertälje 
såsom själfständig bana, hvartill slutligen kommer, att detta förbindelsespår 
på grund af Saltskogs stations förflyttning söderut skulle betydligt förlängas 
nämligen till omkring 2,500 meter, under det att spårets längd för när- 
varande är 1,200 meter och enligt de till första gruppen hörande linjerna 
skulle komma att uppgå till omkring 1,850 meter. 

Såsom skäl för utförandet af hvilket som helst af de båda till andraS'^^;;;^-" 
gruppen hörande föirslagen kan anföras, att enligt ett sådant förslag väg- fsr^. 
längden skulle blifva mindre an enUgt något af de till första gruppen 
hörande förslagen, och att — i likhet med hvad som skulle äga rum en- 
ligt J&mv^flstyrelsens Södertäljelinje, men i motsats till hvad som skulle 
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blifva förhållandet med något af Glasbergaförslagen — ROnmnge station 
skulle bibehållas & sin nuvarande plats, samt linjen BOnninge — Igelsta— 
Saltakog afvensom Igelsta hållplats komma att fortfarande trafi^ras på 
samma B&tt som fOr n&rvaraode. 

' Hvad härefter angår sådana, på förslagens bedömande inverkande 

t- omständigheter, som fordra en direkt jämförelse mellan de olika, till de 
'- s&rskilda grupperna hörande förslagen, så skulle betr&ffande föret anlägg- 
ningskostnadema dessa för hvartdera af de båda förslag, som höra till 
andra gruppen, visserligen komma att öfverstiga kostnaderna för J&mv^gE- 
Btyrelaens Södeitäljeförslag men däremot att understiga kostnaderna för 
hvart och ett af de båda Glasbergaförslagen. Det belopp, som i hvaije 
fall utgör kostnadsskillnaden, &amgår af nedanstående sammanst&llnincr, i 
hvilken tecknet + angifver, att kostnaderna för vederbörande linje öfver- 
stiga, och tecknet — utmärker, att de understiga kostnaderna för förslag 
hörande till aijdra gruppen: 




jämfSrelM med f5r- 
alaget med linieo t 
8e;«lM M^d codMt 
7ict Dnvamode ka- 

lUlSfrergfingen. 



JftmTSgMtyrolaow Söd«rttljriinj« I — 170,000: — 

1901 4rs Gtasbargklinje i + 665,000: — 

1903 Ära Glwbargsliiyfl j + 534^00; — 



ältget med linjen i 

Mgalfri bSå jämvil 

öfrer en iE[%u»a 

q; kanallert. 

ErvnoT. 



— 610,000: — ' 
+ 225,000: - ' 
+ 94,000: — ] 



^M^^ Af den skillnad i längd, aom de olika linjerna mellan Rönninge och 
klutluierna Saltskog enligt hvad nyss framhållits förete, och den oMkhet i sattet 
*"'X'_.^^*^för trafikerande af bispäret Saltskog— Södertälje, som på sätt ofvan förmälts 
rdimiwf. enligt de särskilda förslagen skulle förekomma, afvensom af den i samman- 
hang därmed stående omständigheten, att enligt de till fbrsta gruppen 
hörande förslagen två särskilda stationer, en personstation och en gods- 
station, måste förutsättas i staden Södertälje, följer gifvetvis skillnad i 
beloppet af de för de olika linjerna erforderliga årliga drifts- och under- 
hållskostnadenia. Beträffande denna skillnad hafva för kommitténs räkning 
verkställts särskilda beräkningar. 

Filosofie licentiaten Nils Ahlberg har i en den 16 januari 1904 afgifven 
promemoria (se bil, 15 A, del II, sid. 242 o. ff.) framställt en jämförande 
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beräkning af kostoadema fOr drift och underhåll af de' tre liojema, som 
hOra tUl första gruppen af fOrslag till för&udring af banstr&ckao RAnninge 
—-Saltskog, samt en linje enligt de fOrslag, som bOra tUI andra grnppen 
(de båda andra gruppens förslag &ro uU nu förevarande afseende Uka). 
H&rvid har Iftngden af linjerna — afven andra gruppens linje, enligt hvilken 
slutpunkten för Saltskogs station ar belägen rid kilometer 38 + 540 — berak- 
natr icke såsom har orran i sammans^Iningen af de olika linjernas l&ngd 
och kostnad skett mellan kilometer 28 vid ROnninge öch nyssnämnda 
punkt, kilometer 38 + 540, utan mellan kilometer 28 och kilometer 37 + 770. 
I Ählbcrgs promemoria beräknas SkUtså hvar och en af de olika linjerna 
hafva en I&ngd, som med 770 meter understiger d^i- f5r samma linje i 
sammansttUningen angifna. 

I fråga om kostnaderna för banunderbåll och banbevakning hafva 
dessa enligt i promemorian angi&ia grnnder blifvit> med hänsyn tagen 
jämväl till kostnaderna för bispåret Saltekog — Södertälje, beräknade till 
följande belopp, som antagits . vara i och för sig kanske mindre tillför- 
litliga, men för &i j&mförelse mellan de olika linjerna fullt användbara, 
nämligen: 

för Jamvagastyrelsens Södertaljelinje till 36,000 kronor 

' 1901 åra Glasbergalinje » 32,900 » 

' 1903 års Glasbergalinje » 32,400 » 

» linjen enligt förslag tillhörande andra gruppen > 33,800 » 

Kostnaderna för dragkraft & de olika linjerna, med hansyn likaledes 
tagen till kostnaderna för bispåret Södertälje — Saltskog, beräknas på ena- 
handa satt till följande belopp nämligen: 

för Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje till 46,200 kronor 

» 1901 års Glasbergalinje » 4^,100 

» 1903 års Glasbergalinje » 41,500 » 

> linjen enligt förslag tillhörande andra gruppen » 39,700 > 

Kostnaderna för vagntjanst beräknas: 

for Jämvagsstvrelsens Södertaljelinje till 23,100 kronor 

> 1901 års Glasbergalinje » 21,000 » 

> 1903 års Glasbercalinje » 20,800 

> linjen enligt föralag tillhörande andra gruppen > 18,600 > 

Sanunanlagdt skulle således de årliga drifts- och underhåUskostna- 
dema uppgå tUl följande belopp: 
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för JämvagflstyreUens Sodertftljeliiije till 105,300 kronor 

» 1901 års Glaabergaiinje » 96,000 » 

> 1903 års Glasbergalinje » 94,700 » 

> linjen enligt föreUg tillhörande andra gruppen > 92,100 » 

De årliga drifts- och, imderhållBkogtnadema hafva alltså af Ahlberg 
beräknats komma att fSr en linje tillhörande andra gruppen uppgå, till 
jämförelsevis l&gsta belopp och att fOr de Ofriga linjerna Ofverstiga de fOr 
nyssn&mnda linje antagna med följande belopp nftmligen: 
kostnaderna för JåmvagsstyrelBens Södertaljelinje ..;... med 13,200 kronor 

» 1901 åra Glasbergalinje » 3,900 » 

» 1903 års Glasbergalinje » ' 2,600 » 

^^^/iTu^ DiBtriktsförvaltningen vid statens järnvägars första distrikt har på be- 

k^ttnadama gftran i en till Järnvägsstyrelsen inffifven skrifvelse af den 30 april 1904 
ÄS" ^^^ ^^' ^^ ^' ^^^ ^^' ^^^' ^■^^ °" ^"^ beräknat de årlig» drifts- och under- 
vaUmimgt^ hållskostnadema för JämvBgsBtyrels^is Södertaljelinje, 1901 års Glasberga- 
bvähtti^. linje Q(.}i en linje tillhörande andra gruppen af förslagen till förändring 
af bansträckan Rönninge — Saltskog samt jämfört dessa kostnader med 
drifts- och underhållskostnaderna för år 1903 för motsvarande del af nu- 
varande banan. 

Härvid har distriktsförvaltningen beträ£Fande de föreslagna nyalinjema 
till grund för beräkningen lagt den för hvar och en af dessa linjer antagna 
verkliga längden. 1 fråga om banafdelningens kostnader eller kostnaderna 
för b^underhåU och banbevakning synes distriktsfOrvaltningen vid beräk- 
ning af dessa kostnader icke hafva tUlmfttt den omständigheten någon bety- 
delse, att förbindelsespåret mellan Södertälje och Saltskog enligt det till 
andra gruppen hörande föralaget dels är längre än enligt något af de öf- 
riga förslagen och dels skalle trafikeras* såsom själfständig baua. 

Banafdelningens kostnader för bansträckan mellan Rönninge och 
Saltskog med bispåret till Södertälje uppgingo år 1903 för den nuvarande 
enkelspåriga banan och beräknas för de föreslagna nya linjerna till följande 
belopp nämligen: 
för nuvarande enkelspåriga banan tiU 26,000 kronor 

> Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje * 53,100 » 

» 1901 års Glasbergalinje » 48,100 

» linjen enligt förslag hörande tiU andra gruppen > 41,400 » 

Maskinafdelningens kostnader, kostnaderna för dragkraft och vagn- 
tjänst, hafva af distriktsförvaltningen berikats för bansträckan Rönninge — 



y Google 



195 

Jama. Kostnademft fOr denna banlinje uppgifras hafVa fOr är 1903 upp- 
gått och beräknas enligt ifrågavarande nya linjer komma att uppgå tUl 
följande belopp nämligen: 

för nuvarande banan till 130,300 kronor 

> Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje » 131,800 * 

» 1901 års Glasbergalinje » 121,400 

» linjen enligt förslag tillhörande andra gruppen > 131,700 » 

Med anledning d&raf att det enligt ' Jftmv^styrelsena Södertälje- 
förslag och Glaabergaförslaget erfordras tvä stationer i Södertälje, har 
distriktsforvaltningen beräknat olika trafikkostnader för de olika linjerna. 
För 1903 uppgifvas kostnaderna för Saltakogs station till 19,000 kronor 
och föT SödertUje station till 29,600 kronor eller för båda stationerna till- 
hopa till 48,600 kronor. Till samma belopp beräknas atationskostnaderna 
för linjen enligt förslag hörande till andra gruppen. För de båda öfriga 
linjerna beräknas kostnaderna för Saltskogs st-ation till 19,000 kronor, för 
Södertälje personstation till 19,800 kronor och för Södertälje godsstation 
till 19,800 kronor, således stationskostnadema tillhopa till 58,600 kronor. 

Kostnaderna för underhåll och drift för de föreslagna nya linjerna, 
beräknas således af distriktsförvaltningen öfver- eller understiga kostna- 
derna år 1903 för motsvarande del af nuvarande banan med belopp, 
som :5cnas upptagna uti nedanstående sammanställning, i bvilken med 
tecknet + angifves, att kostnaderna Ofverstiga, och med tecknet — ut- 
ndrkes, att de undera:tiga kostnaderna för år 1903: 



Li.j.. 


Ban.id.Itim- 


Uukiiuid.1- 
ningM» koal- 

Dultr. 

Kronor. 


Station.ka.t- 
nadi^r. 

Kronor. 


Summa. 
Kronor. 


JSmTlgMtTrelieiu &)d.ruUeljqte 

1901 kn GUsbei^alinJe 


+ 27.100 
+ 22,100 
+ 16,400 


+ 1,500 
- 8,900 
+ 1,400 


+ 10,000 
+ 10,000 


+ 38,600 
+ 23,200 
+ 16,800 


Linjen tillhörande andra gmppen 



Om, såsom vid den af .AMberg verkställda beräkningen har skett, 
till utgångapunkt tagas de årliga drifts- och underhållakostnadema for 
linjen enligt förelag, tillhörande a&dra gruppen, komma enligt distrikts- 
förvaltningens ber&knine — beträffande hvilken emellertid bland annat är 
att märks, hvad här orpan påpekats i fråga om banafdelningens utgifter — 
drifts- och underhållakostnadema för de båda öMga linjerna att Ofverstiga 
förstnämnda kostnader med foljande belopp nämligen: 
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koatnaderna för Jamrtgsstjrelseiis Södertaljelioje med 21,800 kronor 

» 1901 &T8 Glasbergalinje » 6,400 > 

^^^*i^ Sedan den virtuella I&ngden enligt de h&r ofran omformfllda Lindnerska 

a tabellerna utrfiknats säval fOr linjerna enligt de olika förslagen till fOr&ndring 
''af banstrtckan Rönninge — Saltskog som för samtliga linjer tillhörande sta- 
tens j&mv&gars första distrikt, har licentiaten Ahlberg verkstsUt förnyad ut- 
redning (bil. 15 C, del II, sid. 249 o, f.) rörande de årliga drifts- och under- 
håJlskoBtnadema fbr fOrstnAmnda linjer med hansjn tjJl deras olika virtu- 
ella längd. 

Dessa linjer ber&knas, hvad angår hnfvudbanan från kilometer 28 vid 
Rönninge till kilometer 37+770 vid Saltskog, hafva en virtuell långd 

Jftmvflgsstyrelsens Södertaljelinje af 23,327 meter 

1901 års Glasbergalinje > 20,767 > 

1903 års Glasbergalinje ...., » 20,930 » 

liojen enligt förslag tillhörande andra gruppen > 17,846 > 

Sistnämnda linje har alltså den minsta virtuella längden, och hvar 
och en af de öfriga linjerna har en virtuell l&ngd, som öfvertiger denna. 

Järnvägsstyrelsens Södertäljelinje med 5,481 meter 

1901 års Glasbergalinje » 2,921 > 

1903 års Glasbergalinje * 3,084 » 

Banafdelningens utgifter för år 1902 utgjorde för första distriktet 
1,190 kronor för kilometer virtuell Ifingd, och maskinafdelningens utgifter, 
verkstadskostnadema obeiUknade, för samma år och distrikt 2,090 kronor 
för kilometer virtuell längd. Med anledning däraf att de nya linjer, om 
hvUka nu är fråga, äro afsedda att anläggas såsom dubbelspåriga samt med 
hänsyn jämväl till den jämförelsevis intensiva trafik, som skulle komma 
att framgå å dessa linjer, anser Ahlberg, att fören&mnda, för första 
distriktet gällande genomsnittstal måste för att kunna användas i fråga om 
de nya linjerna förhöjas, banafdelningens kostnader qied omkring 50 pro- 
cent och maskinafdelningens med omkring 75 procent eller för banafdel* 
ningen till 1,790 kronor och för maskinafdeloingen till 3,660 kronor för 
kilometer virtuell längd. 

Med tillämpning haraf skulle de årliga drifts- och anderhåUskostna- 
dema för hvar och en af de till första gruppen hörande linjerna komma 
att beti^ande hnfvudbanan öfrerstiga motsvaruide kostnader fOr linjen 
enligt förslagen tillhörande andra gruppen med följande belopp: 
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Järnvägsstyrelsens Södertaljelinje med 29,900 kronor. 

1901 ftrs Glasbergalinje » 15,900 > 

1903 års Glasbergalinje » 16,800 

Betraffftnde fOrbindelaespåret Saltskog — Södertälje framhåller Ählberg, 
hnrusom de ärliga drifts- och underh&Uakostnadema för detta spår icke 
kunna beräknas med hansyn . till Bp&rets virtuella Iftngd. Vid verkstäl- 
lande af sin fOrsta utredning rOrande drifts- och underhållskostnaderna 
fOr de nu ifrågavarande linjerna hade Ahlberg berftknat, att dessa kost- 
nader för fOrbindelsespåret skulle för linjen enligt de till andra gruppen 
hörande förslagen med 13,000 kronor för år öfverstiga motsvarande kost- 
nader för hvar och en af de öfriga linjerna. Af diatriktsförvaltningens 
vid första distriktet beräkningar framginge^ att diatriktsförvaltningen upp- 
skattade kostnadsskillnaden till 6,300 kronor för kr. Anledningen till 
denna olikhet i beråkningamas resultat finner Ahlberg. bero därpå, att 
distriktsförvaltntngen antagit den ökning i stationskostnaden, som tvä 
särskilda atationeft* i Södert&lje skulle medföra, till 10,000 kronor om året 
atan att samtidigt förutg&tta någon minskning i koatnadema för Saltskogs 
station. Ahlberg anser dftrfor, att förenSmnda kostnadsskillnad l&mpligen 
skulle kunna sftttas ungefär till medeltalet mellan de af distriktstör- 
valtningen och Ahlberg föreslagna beloppen eller till 10,000 kronor, 
hvilken summa Ahlberg dock finner val lågt berftknad. . 

Med antagande af denna skillnad i kostnaderna för trafikerande af 
förbindelsespäret Saltskog — Södertälje skuUe alltså enligt förestående be- 
räkning de årliga drifts- och underhållskostnaderna för liufvudlinjen med 
förbindelsepår enligt hvart och ett af förslagen tillhörande första gruppen 
komma att öfverstiga motsvarande kostnader för hufvudlinjen med' bispar 
enligt de till andra gruppen hörande förslagen med följande belopp näm- 
ligen: 

kostnaderna för Jåmv&gsstyrelsena Södertåljelinje med 19,900 kronor. 

> » 1901 års Glasbergalinje » 5,900 » 

> » 1903 års Glasbergalinje » 6,800 » 

De tre förslag, som höra till tredje gnrppen af forslag till förändring ^'^^ 
af bansträckan Rönninge — Saltskog, afse utläggande af dubbelspår utefter '^a«^'^JC 
navarande banan, enligt ett förslag till Igelsta och enligt de båda öfriga W* '""tr- 
fCrslagen till Saltskog. Enligt förstzAmnda förslag skulle den nu befint- 
liga Svängbron öfver kanalen bibehållas och en väi^elatation anlaggas vid 
Igelsta for att ftrmedia ftfvergSngen till den enkelspåriga banan. Af 
de återstående forslagen afser det ena, att den nuvarande svängbron skulle 
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utbyggas till dubbelspårig, och det andra, att en ny, dubbelspärig sv&ngbro 
skulle uibringas. Enligt dessa båda sistn&innda förslag enordraa natur- 
ligtvis icke någon y&xelstation vid Igelsta. 

Mera genomgripande och fOr framtiden bestående för&ndringar af ban- 
sträckan Rönninge — Saltskog borde såsom af det föregående framgått afae 
i främsta rummet "att göra järnvägstrafiken och sjöfarten genom Södertälje 
kanal oberoende af hvarandra och därjämte, så vidt sådant utan för stor 
uppoffring skalle kunna ske, att sätta staden Södertälje i omedelbar för- 
bindelse med västra stambanans hufvudlinje. Intetdera af dessa mål skulle 
nås genom utförande af något af de till tredje gruppen hörande förela- 
gen. Dessa förslag, som endast afse att genom ntstrftckande vidare söderut af 
dubbeUpåranordningen å västra stambanan närmast Stockholm möjliggöra 
den å ifrågavarande bandel ständigt växande trafikens behöriga ombesör- 
jande och särsUldt att underlätta tågledningen å densamma, kunna alltså, 
åtminstone i hvad de afse bansträckan Igelsta — Saltakog, endast betraktas 
såsom förslag till relativt provisoriska anläggningar och böra därför ej' 
heller, ehuru de visserligen upptagits i den här ofvan intagna samman- 
ställningen af de olika linjemas längd och kostnader, med afseende å an- 
läggningskostnader samt drifts- och underhållskostnader lämpligen jämföras 
mea de till de båda första grupperna hörande förslagen. 

ff^'ft'T^' Hvad de särskilda till tredje gruppen hörande förslagen beträffar, 
skulle förslaget med bibehållande af nuvarande svängbron oförändrad med- 
föra de minsta anläggningskostnaderna, och kostnaderna för hvart och ett 
af de båda öfriga förslagen skulle öfverstiga kostnaderna för det först- 
nämnda med följande belopp nämligen: 
kostnaderna för förslaget att utbygga nuvarande bron till 

dubbelspårig svängbro med 68,000 kronor. 

» » > att anlägga ny dubbelspårig 

svängbro med 183,000 > 

''^dbA* ^'''^ förslaget att utlägga dubbelspår mellan Rönninge och Igelsta 

kiOBwä* af med bibehållande af banan mellan Igelsta och Saltskog enkelspårig samt 
^, ^^^ nuvarande svängbron oförändrad kan anföras, att det afraott i, 
dubbelspåranordningen, som enligt förslaget skulle ske, alltid kommer 
att medföra olägenhet vid banans trafikerande, och att den växelstation 
vid Igelsta, som för att så mycket som mC^ligt undanröja denna olägen~ 
het ingår i förslaget, och som skulle betinga en kostnad Ht 231,000 kronor, 
skulle blifva helt .och håUet gagnlös, därest det skulle visa sig nöd vftndigt , 
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att förftndra banan till dnbbelspårig med eller utan förhöjning af sp&r- 
laget. 

Gronom förslaget med dubbelspår utlagdt jSmval mellan Igelata och'"'"''''" T"* 
Saltskog samt med den nuvarande bron utbyggd till dubbelspärig und- nä»gbr<M 
vikas de ölägenheter, som afbrottet i dubbelspåranordningen enligt före- ^^^^ **!' 
ff&ende förslag skulle medföra, och någon vaxeletation vid Igelsta erfor- "'' "^ 
dras ej. Skulle emellertid Södertftlje kanal komma att utvidgas för be- 
gagnande j&mväl af större djupgående fartyg enligt något af de af majoren 
Broomé förordade förslagen, torde en ytterligare ombyggnad af bron Slifva 
erforderlig. 

B^igt förslaget med dubbelspår utlagdt mellan Igelsta och SaltBkog'"'"'^^^^ 
samt ny dubbelapårig svangbro anbragt oiver kanalen skulle den nya bronnf ndngbr^. 
erhålla en sp&nnvidd af 21 meter och en fri seglationsvidd af 18 meter. 
Genom en sådan bro skulle alltså för de kanalen passerande fartygen be- . 
redas en betydligt bekvämare genomfart, ån hvad som för närvarande 
flger rum, och någon ombyggnad af bron skulle icke erfordras, om kana- 
len skulle komma att utvidgas på satt ofvan n&mnts. Kostnaderna för 
detta förslag öfverstiga dock kostnaderna för det närmast föregående för- 
slaget med 115,000 kronor. 



För ett fullt tillfredsställande, slutligt ordnande af förhällandet mellan 'j^''*^. 
Järnvägstrafiken ä vAstra stambanan och sjöfarten genom Södertälje kanalmnAr^nintf* 
eynes det vara erforderligt, att banan föres å segelfri höjd öfver kanalen. ^* ^*" 
Med hansjTi till den utveckling, som ar att förvänta såvSl för järnvägs- " "' 
trafiken som — framför allt för den händelse kanalen skulle komma 
att så utvidgas, att den skulle kunna begagnas afven af större djup- 
gående fartyg — jämväl för kanalfarten, kan det vidare antagas, att 
clet framdeles kan komma att visa sig nödvändigt att vidtaga det för 
nyss angi&a andamål erforderliga, slu'Uiga och mera genomgripande för- 
ändrandet af västra stambanan mellan Hönninge och Saltskog eller Igelsta 
och Saltskog. Däremot kan kommittén för sin del icke iinna, att en så' 
dan omfattande och kostsam Emlåggning med nödvändighet redan för 
det närvarande kräfves, och kommittén har funnit stöd f5r denna sin 
uppfattning af den jämförelse, kommittén låtit anställa mellan de trafik- 
förhållanden, som röra k ena sidan förevarande bro och å andra sidan 
-sOdra svAngbron å sammanbindningsbanan genom Stockholm. 

&iligt berättelsen angående Stockholms stads kommunalförvaltning 
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fOr &r 1903 samt de af kanallnspektoren Gottfriedz för aamma är läm- 
nade, har ofvan omfOrmälda uppgifterna rOrande Södertälje kaaaX (se biL 
14 B, del n, sid. 238) hafva trafikförhållandena genom ifrågavarande sj&- 
fartsleder gestaltat sig pä följande satt: 





Ang. 
fiwtyg. 

,E«*or, 


Seglande 

tOD. 

Bewr. 


Se^de 

duQnder 

Mmt båtu. 

Bewr. 


Priinai. 
Bewtt. 


■nmmer- 
flottv. 

B«or. 


3.gda 
tmulet 

MBOr. 


Anbl 
dagaLTjhw- 

tmdec 

iluNwellei 

kanalen 

nrit 
anviad. 


BMOri 
medäCRl 

d^. 


Stockholms slösa .. 
Sodert&^e kanal... 


8,900 
3,017 


2,346 
1,266 


850 
490 


13,181 
1,768 


428 
280 


25,705 
6,821 


300 
282 


86,i 
24,» 



ViBserligen sammanfaller icke antalet fartyg, som passera Stockholms 
sluss, helt och hållet med antalet af dem, som gå genom södra svängbron. 
Med hänsyn emellertid därtill att sjöfarten till och från Kornhamn hufvud- 
sakligen utgöres af Mälartrafik, torde med den allra största säkerhet kunna 
antagas, att antalet af de genom södra svangbron gående fartygen åtmin- 
stone icke understiger antäet af dera, som passera slussen, och att aJltsä 
den gjorda jämförelsen länder trafiken genom Södertälje kanal snarare 
till fördel än till men. 

Jämföras nu vidare järnvägstrafiken å bansträckan Rönninge — Salt- 
skog med trafiken å sammanbindningabanan, hafva enligt uppgifter läm- 
nade från Järnvägsstyrelsens trafikbyrä de båda banorna under den tid, 
för hvilken sommartidtabellen 1904 och vintertidtabellen 1904 — 1905 varit 
gällande, passerats af följande antal tåg: 





Sommareii 19». 


Vintem 1904-1905. 


wtattg 


Anbil B. k. 

extn tfig 
om iagea. 


Benkiuidt 

esln t%i 
mänadet). 


^Ul ordi- 

Om dageD. 


Antal», t 

extn tSg 
om dacen. 


Beräknidl 
antal andl* 


EaoningB— Salt8kog 


60 
34 


- 


28 
28 


72 
36 


2 
2 


22 
15 



H&rtiU kommer slutligen, att under det södra sv&agbröu ar lagd med 
broreglames underkant endast 7,i6 meter öfver dusströak^ i Stockhwm och 
således endast omkring 2,i5 meter öfver M&larens högsta vattenyta, bron 
öfver Södertälje kanal har broreglames underkant 12,97 meter öfper sluss- 
trOskeln och således omkring 8 meter öfver hOgsta vattenytan, hvadan ett 
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vida större antal pråmar och mindre fartyg kunna passera under svang- 
bron öfver Södertälje kanal, utan att denna behöfver öppnas, &n under 
södra svangbron. 

Ehuru visserligen förhållandena, som röra de båda nu ifrågavarande 
broarna, icke kunna anses VBra alldeles likartade, synes det dock af 
den jämförelse, som sälnnda anställts mellan den trafik, som samtidigt 
kaimat ombesörjas öfver sammanbindningsbauan och genom södra sväng- 
bron, samt den, som förefinnes & bansträckan Rönninge — Saltskog och 
genom Södertälje kanal, vara uppenbart, att sistberörda trafik ingalunda 
kan anses Onnu hafva nått den omfattning, att det måste anses oamsligen 
p&kalladt att redan nu vidtag en sådan slutlig fOrfindring af bansträ^an 
Rönning» — Saltskog, att sjöferten helt och hållet frigöras från beroendet 
af järnvägstrafiken. Kommittén anser sig också under sådana förhållan- 
den så mycket mindre böra påyrka utförandet redan för det närvarande 
af en sådan anläggning, som kostnaderna för densamma äro ganska väsent- 
liga samt det på skäl, hvilka här nedan komma att närmare angifvas, en- 
ligt kommitténs mening oundgängligen fordras, att synnerligen omfat- 
tande och dyrbara åtgärder oföraröjligen vidtagas for trafikens ombe- 
sörjande å västra stambanans sträckning närmast hufvudstaden. 

Med hänsyn till omfattningen af det uppdrag, som lämnats kommittén, har 
kommittén emellertid ansett sig böra verkställa de har ofvan omförmälda un- 
dersökningarna och utredningarna rörande sättet för ett slutligt förändrande 
af bansträckan RönningC' — Saltskog. Därjämte har kommittén ansett sig l>Öra 
framlägga på sätt som här ofvan skett resultatet af dessa undersökningar 
och utredningar, med angifvande tillika af de hufVudsakligaste fördelar 
och olägenheter, som enligt kommitténs uppfattning äro förenade med de 
olika forslag uti förberörda afseende, hvilka öfverlämnats tUl kommittén 
eller för dess räkning upprattats. Kommittén har dock icke ansett sig böra 
till framtida anläggning direkt förorda något af dessa förslag. Såväl 
tidpunkten, d& ett slutligt, mera genomgripande förändrande af bansträc- 
kan Ronninge — Saltskog kan blifva en tvingande nödvändighet, som ock 
sättet för banans förande öfver kanalen måste nämligen anses vara beroende 
bland annat af frågan om utvidgning och förbättring af Södertälje kanal, 
och såsom ofvan nämnts föreligga olika förslag till kanalens ombyggnad 
med afseende ä både dess läge och dess dimensioner. Vid afgifvande af 
ett förord för något af de olika förslagen till ett slutligt förändrande af 
i&ågavarande bansträcka måste alltså hänsyn tagas till omständigheter, 
hn^ fOr närvarande icke kunna förutses eller bedömas, och då dessutom 
under den tid, som kan komma att förflyta, innan ett dylikt förslag kan 
komma till utförande, andra på frågans bedömande inverkande förhållanden 
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kunna hafva nndergätt väsentliga fSrftndringar» skulle ett nu afgifvet slut- 
ligt omdöme i fråga om dessa förslag icke kunna tillerkännas något 
egentligt värde, hvarför kommittén ej heller funnit sig lämpligen böra 
uttala något sådant yttrande. 

Då kommittén på sfttt här ofvan skett föreslagit ett uppskjutande af 
det slutliga ordnandet af banförhållandena å förevarande jamv&gslinje, har 
kommittén ingalunda förbisett, att, för att detta utan allt för stort men för 
traåken skaU kunna åga rum, åtskilliga fbrbåttrade anordningar ä samma 
banlinje nödvändigtvis måste \idtagas, och kommittén har också hår 
ofvan ansett sig för fullstftndighetens skull böra något beröra afven de 
förslag till relativt provisoriska anordningar ä samma linje, hvilka blif- 
vit för kommitténs räkning upprättade. Ätt i fråga om dylika pro- 
visoriska anordningar framställa ett fullständigt förslag eller att närmare 
an^fva tiden och sättet för deras utförande torde emellertid icke till- 
komma kommittén utan Järnvägsstyrelsen. 

Kommittén anser sig dock böra framhålla, att hvad aom enligt kom- 
mitténs förmenande i sådant afseende ovillkorligen måste ske, är utläggande 
af dubbelspår åtminstone meUan Rönninge och Igelsta. En sådan ytter- 
ligare utsträckning af den å västra stambanan närmast hufvudstaden be* 
fintliga dubbelapåntnordningen skalle nämligen i sjrnnerligen hög grad bi- 
draga till, att trafiken å denna bana och säi^kildt tågdirigeringen å den- 
samma Bkulle åtminstone under en något mera afsevärd tid framåt kunna 
pä ett jämförelsevis tillfredsst&llaiide sätt ombesörjas. Genom en dylik 
anordning torde också enligt kommitténs tanke med utförandet af ett 
mera genomgående förändrande af bansträckan Könninge — Saltskog kunna 
anstå åtminstone under så lång tid, att, äfven om detsamma skulle komma 
att innebära, att järnvägen icke vidare komme att framgå öfver Igelsta, 
och det mellan Rönninge och sietnfimnda plate redan utlaga dubbelspåret 
alltså därefter blefve obehöfligt, den under tiden inbesparade r&ntim i 
kostnaderna för genomförandet af de slutliga anl^^tngama dock skulle 
komma att fullt nppväga kostnaderna for de provisoriska anordningarna. 

Förslagen, som ImfradsaklJgen afiae enättande eller fSrändrande 
af sammanbindiiiiigslianaii genom hnfnidstaden. 

^''ian%^ De förslag, som hufvudsakligen afee ersättande eller förändrande af 
n^fraf/imsaminanbindningsbanan genom hufvudstaden, faafva framkallats af nödvän- 
"^Ij^ digheten att från beroendet af hvarandra frigöra järnvägstrafiken & västra 
Mäiann ecA stambanan samt sjöfarten genom de farleder, som denna bana korsar i och 
?•*"•?. "'■•'"-naTmast söder om Stockholm. Västra stambanan framgår nknligen där- 
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fit&des p& sådant hOjdlA^ att siAngbroaT for far^f;ens genomsläppande 
måst anordnas dels å Bammanbindmngsbanans stiftckning meUan Tegelbacken 
och Riddarholmen, norra BvOngbron, dels å denna banas sträckning mellan. 
Riddarholmen och Soder Mälarstrand, sOdra svängbron, och dels å banan 
iher Årstaviken. 

Hvad* fOrstn&mnda bro betiftffar Ar sjöfarten i den farled, Ofver hvilken Bamm^m- 
densamma &r anordnad, ganska noga, och några bestämmelser till 'lo.-^^^^^^!^ 
gkrflnkning i ratten att begagna bron för jainv&gens räkning förefinnas T<i>v>Fa. 
icke. J&mv&gens framdragande på sätt som skett öfrer detta farvatten 
kan således icke anses vara till något synnerligen stort binder för sjö- 
farten, liksom svängbron icke heller kan anses hafva någon egentlig in- 
verkan på järnvägstrafiken, ehuru det dock alltid — såsom kommittén 
redan förut haft tiU&Ue framhålla — måste anses innebära en olagenhet 
och en viss fara för trafiksäkerheten, att en svängbro finnes å en hufvud- 
bana, och en sträfvan därför ^tid i någon mån måste söka göra sig gäl- 
lande att få denna anordning förändrad. 

Beträffande sammanbindningsbanans södra svängbro finnas däremot Sawmam- 
earakilda bestämmelser rörande brons öppenhållande under vissa tider på i„"„ ^Sra 
dygnet för sjöfartens skull. Såsom i historiken (bil. 1, del II, sid. 31 o. ff.) "<!■»*"■ 
vidare förmäles, upplåts af Stockholms stad kostnadsfritt till staten de 
staden tillhöriga tomter och öfriga områden, som för sammanbindnings- 
banans anläggande erfordrades, men uppställdes af stadsfullmäktige vissa 
villkor för denna upplåtelse, bland andra att svängbron å bansträckningen 
{ifrer Riddar^ärden skulle, så länge seglationen p&ginge, stå öppen minst 
halfva tiden, räknad £rån solens uppgång till dess nedgång och från solens 
nedgång till dess uppgång, hvarje dygn. Genom nådigt bref angående 
iaststallande af plan för sammanbindningsbanans hufvudriktning genom 
Stockholm den 12 augusti 1864 (se bil. 16, del II, sid. 251 o.ff.) blef detta 
villkor af Knngl. Hajrt godkändt. 

Sedan järnvägstrafiken så småningom alltmera tillväxt och tågantalet 
å vHstra stambanan närmast Stockholm ökats, visade det sig emell^tid 
alltmera omöjligt att tillämpa dessa bestämmelser. Från stadsmyndig- 
hetemas sida medgafs ookså, att en föländring i dem finge äga rum, och 
på därom gjord framBtalbiing blef genom nådigt bref den 28 mars 1896 
med ändring af de förut i ämnet gifria bestämmelserna stadgadt, att ifråga- 
varande bro under den tid, sjö&rten påginge, skulle hållas öppen, så ofta 
och sä länge järnvägstrafiken det medgåfve, dock sammanlagdt minst fyra 
timmar nnder dagen, denna r^nad från kl. sex f. m. till kL åtta e. m. 
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Efter det dessa förändrade bestämmelser meddelats, har trafiken i 
vSetra stambanan närmast Stockholm i hOg grad ytterligare ökate, ock har 
till f&ljd däraf antalet af de tåg, som hafva att paasera sammanbindningsbanan, 
varit stadt i hastig tillväxt, pä sätt af nedanstående sammanstäUning framgår: 
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Vintern 1895—1896 

Sommaren 1896 

Vintern 1896—1897 

Sommaren 1897 

Vintern 1897—1898 

Sommaren 1898 

Vintern 1898—1899 

Sommaren 1899 

Vintern 1899—1900 

Sommaren 1900 

Vintern 1900—1901 

Sommaren 1901 

Vintern 1901—1902 

Sommaren 1902 

Vintern 1902—1903 

Sommaren 1903 

Vintern 1903—1904 

Sommaren 1904 

Vintern 1904—1905 

Med anledning af den ökning i tågantalet å i&ågavarande bana, som 
sålmida ägt rum, har det visat sig, att äfven den tid, under hvilken bron 
enligt nu gällande beetämmelser får användas endast for jämv&^ens räkning, 
blifvit för knappt tillmätt Då Järnvägsstyrelsen afgaf sitt imderdåniga 
föralag till omgestaltning af bangårdsförhållandena i och invid Stockholm^ 
1901 åifi förslag, hade såsom i styrelsens utlåtande uppgifves denna tid 
måst öfverskridas med tio minuter. Enligt den tidtabell rörande brons 
öppenhållande för sjöfarten, som var gäUande för tiden från och med den 
1' oktober 1904 till ocb med den 1 maj 1905, hade de bron passerande 
regelbundna tågens ankomsts och avgångstider kunnat så anordnas, att 
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den tid, som bron skulle användas fOr denna trafik, kunnat begrfknsa» 
till den i ofvan angifha nådiga bref fOreskrifna. Härvid både dock enligt 
hvad fOr kommittén uppgifvits denna tid måst sä utnyttjas for de i gällande 
tågtidtabell upptaiji^a t^en, att fOr nästan alla extratåg liksom också vid 
de flesta t^fbraeningar den feststallda tiden fOr brons begagnande för 
j&rnv&gens läming måst Ofverskridas, ocb bar det således ej b^er &umt& 
mfliligbet att utan sådan påföljd ins&tta något ytterligare ordinarie tåg å 
ifrågavarande banstracka. 

Sjö&rten genom södra sv&ngbron har icke företett samma j&mnbet i 
utvecklingen som j&mv&gstrafiken å sammanbindningsbanan. För bedö- 
mandet af trafiken genom denna bro ftr kommittén, såsom ofvan vid jäm- 
förelsen mellan kanalfarten i Sodert&Ije kanal ocb trafiken genom sodra 
sv&ngbron framhållits, hänvisad till uppgifterna rOrande slussen i Stock- 
holm, och enligt den årliga berättelsen angående Stockholms stads kom- 
nmnalfSrvaltning har denna sluss under åren 1895 — 1903 passerats af 
f&ljande antal fartyg, pråmar och timmerflottar: 
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1897 
1898 
1899 
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1902 
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4,661 
4,750 
4,872 
6,803 
6,074 
5,599 
4,660 
6,168 
8,900 
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3,S07 
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2,643 
2,232 
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2,346 
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8,027 
12,284 
11,248 
9,596 
7,506 
10,418 
13,181 


358 

414 

286 
389 
312 
249 
263 
387 
428 


17,405 
17,526 
16,976 
22,995 
20,944 
18,311 
15,052 
19,742 
25,705 


286 
301 
825 
365 
365 
330 
316 
365 
300 


60,9 
58,2 
53,2 

63,0 
66,0 
55,5 
47,6 
54,1 
85,5 



Sjöfarten genom sOdra svängbron har således visserligen utvecklats, om 
den också icke visat någon stOrre, jämn tillv&zt under de senare åren, och 
härtill torde just det binder fOr fartygens fria genomfart, som samman- 
bindningsbanan utgOr, icke ov&sentligen hafva bidragit Å andra sidan 
är det tydligt, att intensiteten af ifrågavarande trafik dock ar så stor, att 
— - särsluldt med hänsyn därtill att nämnda bana framgår på en hCgd af 
blott 2,1 s meter öfver bogsta vattenytan, så att endast ett jämförelsevis 
ringa fåtal farkoster kunna passera under densamma — nå^on vidare in- 
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skrtknkning i den tid, under hvilkeo BOdra svangbroD skall h&llas Öppen 
för sjöfarten, omöjligen kan medglfvas, 

Sammanbindningsbanans framdragande öfver RiddarQSrden pä nu- 
varande höjdlaget omöjliggör alltså all sådan trafiktillvait å västra stam- 
banan närmast Stockholm, som medför ökning i tågantalet, och vallar 
dessutom väsentligt hinder för samt verkar hämmande å utvecklingen af 
sjöfarten mellan M&laren och Saltsjön. 

jårmägiiren För jarnvftgstrafiken å bron öfver Arstaviken finnas icke n^ja in- 
'^"^bn"' skrankande bestämmelser, och sjöfarten genom denna farled ar ej heller 
för det närvarande synnerligen stor. Såsom kommittén redan har uifört 
vid behandlingen af förslaget till sådan omgestaltning af de egentliga 
stationsanordningama i ooh invid Stockholm, att södra stationen skulle 
förändras till hufvud- och slntstatåon för västra stambanan, anser sig 
kommittén vid afgifrande af yttrande rörande de olika förelag, som före- 
ligga till kommitténs pröfning, böra utgå från förutsättningen, att en farled 
för (djupgående fartyg kommer att anlaggas genom Hammarby sjö och 
Arstaviken. Visserligen skulle efter tillkomsten af denna farled sjötrafiken 
mellan Saltsjön och Mälaren vid Stockholm kunna fördelas på två sär- 
skilda förbindelseleder, den nya kanalen genom Arstaviken och den nu- 
varande farleden genom slussen. Men då, såsom kommittén i sitt yttrande 
rörande förenämnda stationsförslag likaledes framhållit, järnvägstrafiken 
måste antagas komma att än vidare utvecklas, och sjöfarten just genom 
tillkomsten af en för större, djupgående fartyg afsedd förbindelseled 
mellan nyssnämnda båda farvatten torde komma att i hög grad tillväxa, 
finner kommittén för ain del det vara otvifvelaktigt, „att, om västra stam- 
banans hufvudliiye fortfarande skall framgå öfver Arstaviken å nuva- 
rande höjdlaget och med svängbro anordnad öfver farleden, en sådan an- 
ordning inom kort, efter det den nya sjöfartsleden öppnats för trafik, 
skall visa sig vara icke endast tall olägenhet för järnvägstrafiken utan 
ockaå till verkligt hinder för den vidare utvecklingen af sjöfarten genom 
den nya kanalen. En sådan ny sjöfartsled betingar alltså enligt kommitténs 
uppfattning med nödvändighet f&rändrade anordningar för inledande af 
vftstra stambanans hnfvudlinje till Stockholm. 

På grund af hvad kommittén sålunda anfört, anser kommittén för 
sin del det vara obestridligt, att åtgärder måste vidtagas för att frigöra 
järnvägstrafiken å västra stambanan i dess sträckning närmast söder om 
Stockholm och å sammanbindningsbanan genom hufvudstaden samt sjö- 
forten genom Arstaviken och å Riddar^ärden från beroendet af hvarandra; 
och, då det måste anses vara af den allra högsta vikt, att järnvägstrafikens 
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fria utveckling icke bämmafi, finner kommittén det vara af behofvet oafvie- 
ligen påkalladt, att dessa åtg&rder, i hvad de afse sammanbindningsbanan, 
ofordrojligen vidtagas. Kommittén anser sig också härtill hafva så mycket 
stOrre ekftl, som mot denna bana kan anmärkas, att för statens j&mvftgar 
faetst&lld normalprofil icke Ar iakttagen å densamma, samt att broarnas 
öfverbyggoad icke Äger den bärighet, att broarna kunna befaras med 
lokomotiv af de tyngsta nu brukliga typer. 

De till kommittén öfverl&mnade eller för kommitténs rakning upp-^ "^'j^i /»T 
^orda olika förslagen tUl sådant förändrande af västra stambanan, åtta»dra»dt Mer 
trafiken å denna bana samt sjöfarten genom Årstaviken och å Riddar-*'^^;^*-'^ 
j^Srden skalle fngöras &&n beroendet af hvarandra, a&e antingen att bi- Undmimfft- 
behålla sammanbindningsbiman, därvid denna bana skulle fbrftndras eller '""*"' 
andra särskilda auordningar för trafikens underlättande vidtagas, eller också 
att med en helt och hållet ny järnvägsanläggning ersätta sammanbind- 
mngsbanan. Till det förra slaget böra Ossbahr — Pegelowska förslaget 
samt Olof Ä. Bmnius' förslag och till det senare 1901 åra förslag, i hvad 
det aher västra stambanans ledande från kilometer 10 söder om Äl&jö 
till kilometer 2 + 150 å Kungsholmen, Stockholms stads förslag, Carl H. 
Granbergs förslag. Rob. Friestedts förslag och Josef Carlssons förslag. 

Af de förslag, enligt hvilka sammaubindningsbanan fort&rande bibe- ålwiia^ 
hålles, bar undersökning och kostnadsber^ning genom kommitténs försorg nnia§. 
verkställts röirande det Ossbahr — Pegelowska förslaget, hvaremot någon 
dylik utredning för kommitténs räkning icke skett beträffande Olof Ä. 
Brunius' förslag. 

Enligt sistn^nnda förslag skalle de af sammanbindningsbanan i dess 
nuvarande skick föranledda .stora ölägenheterna undanröjas eller åt- 
minstone förminskas därigenom, att en ny linje skulle anläggas med ut- 
gångspunkt från nuvarande banan å Södermalm och dragas öfver Riddar- 
^ftrden å bro med samma höjdläge som nuvanmde banan ocb med sväng- 
spann invid Söder Mälarstrand. Den nya linjen, som å Riddarbolmen 
skulle ansluta till nuvarande banan, skulle framgå öfver RiddarQärden 
något västligare än sistnämnda bana, så att en särskild bassäng för far- 
tygen skulle bildas mellan de båda banorna. 

Beträffande anordnandet af dubbla broar öfver Biddar^ärden och den 
fördel, som därigenom skulle vinnas för järnvägstrafiken såväl som för sjö- 
farten, har kaptenen i Väg- och Vattenbyggnadskåren Q. Dablén till 
komsiitténB ordförande ingifvit en promemoria (bil. 17, del II, sid. 256 o. f ). 
Enligt denna skuUe de bl^a svängbroarna befinna sig på ett a&tånd från 
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hvarandra af mellan 300 och 400 meter samt manOvrerae medelst elektriska 
fOireglingsapparater s& anordnade, att med undantag fOr den del af dygnet, 
dä nSgon jamv^Btrafik Ofver sammanbindningsbanan icke skulle förekomma, 
den ena bron icke skulle kunna Öppnas för sjöfarten, innan den andra vore 
iordningställd för järnvägstrafiken. Järnvägstågen sktille på fOrot kungjorda 
tider framgå t. ex. en halftimme på den nya iii^en, därunder nuvarande 
svängbron skuHe vara öppen, och nästa halfämme på den nuvarande 
sammanbindningsbanan, därvid genomfart genom nya svängbron skulle vara 
tillåten för sjöfarten. Järnvägstrafiken öfver Mälaren skulle således blifva 
fullkomligt obehindrad af sjölarten, och för ett mellan Saltsjön och Mälaren 
passerande fartyg skulle genom järnvägen vållas uppehåll i lyckligaste fall 
endast omkring fem minuter och under mest ogynnsamma föriiållanden 
en timme, däraf fartyget då skulle fi tillbringa en half timme utanför och 
€n half timme inom den af de båda järnvägsbroarna bildade bassängen. 
Att genom en sådan anordning af dubbla banor och svängbroar en 
viss lindring skulle vinnas för såväl järnvägstrafiken som sjöfarten, torde 
vara otvifvelaktigt De här ofran omförmälda, synnerligen stors ölägen- 
heter, som sammanbindningsbanan fÖr närvarande medför, skuUe således 
genom förslagets förverkligande visserligen minskas men ingalunda undan- 
röjas, och graden af denna minskning torde vara synnerligen svår att 
beräkna, liksom också den tid, för hvllken de föreslagna anordningarna 
skulle kunna vara tillfyllestgörande. Någon föi^ndring skulle enligt detta 
:Q)rslag icke kunna vidtagas beträffande sättet för banans ledande öfver 
Ärstaviken, n&got som kommittén för sin del, enligt hvad kommittén ofvan 
anfört, anser ovillkorligen böra ingå i ett förslag till slutlig omgestaltning 
af västra stambanans ingångslinje till Stockholm. Förslaget kan alltså be- 
traktas endast såsom förslag till ett provisorium. Men då det på grund 
af den dyrbara tunnelsprängningen under Södermalm och den likaledes 
kostsamma nya brobyggnaden öfver Riddar^ärden måste antagas komma 
att betinga vida högre anläggningskostnad, än hvad som kan anses vara 
lämpligt för ett sådant förslag, bar kommittén ansett, att någon närmare 
undersökning af förslaget icke borde ifrågakomma, och ännu mindre att 
detsamma skulle kunna förordas till utförande. 

^tabaÅr— Det Ossbahr — Pegelowska förslaget har, enligt hvad som inom kom- 

^l^tt" niittén förekommit rörande detta förslag, föranledts däraf, att vid tiden 
rtrttoftu ^^^ detsammas framställande enligt förslagsstallames mening icke förelåg 
juM»0ni något &llt tillfredsställande förslag uti nu förevarande afseende, och förslaget 
"^ "' grundar sig på sammanhanget mellan frågan om m ny eller förändrad in- 
gångslinje för västra stambanan till hufvudstaden och frågan om den nya 
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^rbindeUeleden mellan Saltsjon och Mftlaren genom Hammarby Bj{t oeb 
Arstaviken. Skulle denna kanalled komiba till stånd, borde nämligen sjo- 
farten mellan Saltsjön och-M&lareQ kunna så ordnas, att allastorre, riggade 
fartyg ^Etge &nv{kndii den ny& ffirleden och endast mindre omast^de ^rty^ 
samt pråmar och ttmmerflottar passera genom den nuvarantie slussen. Oqi 
då v&stra stambanan fraradrc^es på segelfri höjd öfver AntavikWr ofjh 
sammanbindningsbanan «å föfböjdes, att flertalet mindre &rtyg ooh piåmar 
kunde passera under densamgcaa, utan a4;t av&ngbroa beho£de öppoa^^ skuUp 
jarnv&gstrafiken å vtotra «tambai(an med B9.nunanbindniJigBban4Q saitit 
Eljöfarten genom ifrågavarande farleder göraq i det närmaste oberoende af 
hvarandra, utan att någon helt och hållet ny iugångslinje fOr nAumda 
stambftDa skulle beböfva anläggas. 

Förslaget hvilar därför pl fOrutaattningen, att det nyss. omfJnualdA 
kan^foretaget kommer till stånd, och afser, dels att T&stra stambapftp frän 
kilometer 10 vid Älfsjö skulle framdragas i sådan förtodrad strM^ng, 
att den å fast bro med broreglames underkant 30 meter öfVer slusströskeln 
i Stockholm kunde ledas öfrer ÅTStaviken, dels ock attsaioinanbindnings- 
banans Ofverbyggnad skulle förstärkas ooh banans böjdläge så ■flJrftndras, 
att den vid Söder Mälarstrand skulle förhöjas 2 meter ellef till 9,is meter 
Ofver aluastrOskeln, vid Riddarholmabron sänkas 0,6 mefet och vid öfver- 
gången af Jakobsgatan förhöjas 0,9 meter. 

I iiråga om förevarande förslag har särskildt framhållits, att genom Anid3g»i»gi- 
■detsamma skulle med jämförelsevis ringa -kostnad vinnas, hvad som med ^'»""•'*^''- 
en helt och' hållet ny ingångsUnje åsyftades. Det torde också vara st&lldt 
utom all fråga, att detta förslag är billigare än något af öfriga nu före- 
varande förslagen. Hvad emellertid kostnadsskillnadens belopp beträffar, 
torde detta icke med ledning af de utredningar, sam ansetts mbrderliga, 
låta sig till siffran bestämmas. 

Skulle nämligen, kostnaderna för det Ossbahr — Pegelowska förslaget 
jämföras med kostnaderna fOr förslaget till västra stambanans ledande öfver 
Assingeöarna, så är därvid, att märka, att i kostnaderna för förstnämnda 
förslag, hvilka, på eätt i den förra delen af detta betänkande angifvits, 
beräknats till 15,125,000 kronor, ingår jämväl kostnaden för förändring af 
nuvarande centralstationen och norra stationen s&mt för anläggning af en 
rangeringsbaxigård vid Tomteboda och en godsbangård vid Norrtull För- 
slaget kao dock ieke likställas eller med åseende å kostnaderna jämföras 
med den definitiva, delen, af 1901 års. förelag ^llständigod med t ex. 
1902 års förslag. De i det Osebahr — Pegelowska förslag^ iDgåendc statiofis- 
.anordningarna äro nämligen desamma, som de relativt provisonska anlägg- 
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ningar, fOr hvilkas atforande anelsg beviljades af 1902 års Riksdag, och 
%To säkdes beträffande centralstAtioDen och norra stationen mindre om- 
fattande ftn de relativt proTiBoriska anl&ggningar vid nftmnda stalåoner, 
fbr favilka anslag beviljades af 1903 årfl Riksdag, och hvilka ftr närvarande 
äro under utförande. I fr&ga om de i färslaget ingående Tomteboda 
rangeiingsbangärd och NorrtulU godsbangård a&e dessa anl^gningar 
endast ett fbreta utvecklingsstadium eUer ett påbörjande af samma stationer. 
De i Ossbahr — Pegelowska förelaget ingående stationsanordningama &ro 
alltså af helt och hållet annan art och a&e att motsvara en vida mindre 
trafikutveckling An 1902 åre förslag samt kunna d^Or såsom nyss nftmndes 
ej heller lELmpligen med dem likställas. 

Vid en jämförelse mellan kostnaderna fbr Osabahr — P-egelow^a för- 
slaget och kostnaderna för en Ässingelinje måste således bortses från de i 
fOrstnåmnda förslag ingående stationsanordningama. Kostnaderna för det 
Ossbahr — Pegelowska förslaget skulle då beramas på följande sfttt: 

fbr vftstra stambanans ledande från kilometer 10 till 

Stensborgs rangeringsbangård 780jOOO kronor 

* V&atra stambanans ledande &ån Stensborg till cen- 
tralstationens södra vaxel jILmte ny ingångdinje till 

södra stationen 7,617,000 » 

Summa 8,397,000 kronor. 

Beträf^de motsvarande kostnader för en Ässingelinjé hafva i detta 
a&eende i kostnadsbe^kningama ibr 1901 års förslag upptagits följande 
belopp: ' 

för bansträckan kilometer 10 till kilometer 2 + 150 8^14,000 kronor 

> förbindelsespåret Stensborg — Liljeholmen 498,000 > 

Summa 8,712,000 kronor. 

Härtill skulle nu komma kostnaderna enligt 1902 års förslag för pei^ 
son- och godst&gspårens inledande från kilometer 2+150 till coitral' 
stationen och Tomteboda. Enligt nftmnda förslag uppgå' de egentliga an- 
läggningskostnaderna (kostnaderna med undantag af de för markförvftrf be- 
räknad^ för dessa spår till 1,536,000 kronor. Till detta belopp kunna dock 
dessa kostnader ber&knas endast under förutsättning, att 1902 års fönlag 
j&mv&l i öfrigt kommer till utförande. Betr&fFsnde kostnaden för den 
mark, som skulle erfordras för spårens utläggande, är densamma i &nnu • 
högre grad beroende af sättet för utförande af de egentliga statione- 
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anordningamft och kan därfOr icke utbrytas, ur koBtnadema för 1902 ån 
fOrslag i desB helhet De kostnader fbr en Assingeliiij^ aom motsvara de 
b&r ofnm för Ossbahr — Pegelowaka förelaget angifna, kanna alltsä icke 
för sig beräknas. 

Ehuro kostnadBskillnadra) således icke kan tiU siffi-au uppgifva8,.&T det 
dock af förestående j&mförelse alldeles uppenbart, att kostnaderna fOr in- 
gångsliztjeo enligt det Osabahr — Pegelowaka förslaget skulle blifva hOgst vä- 
sentligt ISgre &n kostnaderna fOr en Äsängelii:g& 

Förslagets genomförande skulle for västra stambanan medföra en vag- ^l^"?*?*" 
förlängning af allenast 364 meter, under det att afst^det &ån kilometer outiAr— 
10 söder om Äl^'ö till hufvudpersonBtationen enligt hvart och ett af de ^J^^J"^" 
öfiriga undersökta och koBtnadsberäknade ftralagen till sammanbindnings- '^*' 
banans förändrande eller ersättande skulle öfverstiga a&tåndet mellan samma 
punkter, raknadt utefter nuvarande banan, 

enligt Ässingelinjen med omkring 2,7CH) meter 

» Stockholms stads försl^, Årstaaltemativet, 

variant I ^....: » > 3,600 » 

> Stockholms stads förslag, Årstaaltemativet, 

variant 2 » » 3,900 . 

Stockholms stads förslag, Skanstullalter- 
nativet, variant 1 » » 5,300 » ■, 

> Stockholms stads fOrsla^^ Skanstnllalter- 

nativet, variant 2 » » 5,300 » 

Till förmån för det Osabahr— Pegelowska förslaget talar alltså, att siua far 
detta förslag skulle betinga en jämförelsevis ganska ringa anläggnings- p^^J'J^^ 
kostnad, samt att, då väglängden för västra stambanans ingångslinje enligt farJ«git. 
detta förslag skulle blifva mindre än enlijtt något af de öfriga under- 
sökta förslagen, de årliga drifts- Och underhållskoBtnader, som forslaget i 
denna del medför, skulle blifva mindre än motsvarande kostnader enligt 
något af de öfriga forsla^en. Dessutom medfor förstnämnda förslag i 
jämförelse med ett ÄssiagefOrslag den fördelen, att detsamma möjliggör 
anläggningen af en genomgångsstation för persontrafiken å Södermalm, 
hvadan alltså denna stadsdel med ett sådant forslag skulle kunna b&ttre 
tillgodoses än med en Ässingefiijje. 

Det torde visserligen icke kunna fomekas, att om nuvarande riuMen.;^^^^ 
kunde helt och hållet stängas for sjöfarten, eller om sjöfarten kunde in- <>/ tnijum 
skrankas tUl esdaat sådana, farkoster och pråmar, som kunde passera ''^„^' 
und» den enligt förtlaget till 9,i6 meter öfver sluaetröskeln förhöjda 
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jftmvagsbron öfver RiddarlQarden, de uti samma förslag ingående anord- 
ningiurDa fOr statsbanans fOrande Ofver de båda sjofartaleder, som den i 
och na.rmast sOder om Stockholm korsar, skulle hrad jftmv^strafiken 
betr&ffar vara tillfyllestgörande. 

För vinnande af utredning i frågan, huravida sjötrafikoi skalle kunna 
så ordnas, som här ofvan n&mnts, vSnde sig kommittén till Stockholms 
etadg ' handels- och sjO&rtsn&mnd med anhållan om dels utredning angå- 
ende storleken och beskaffenheten af den trafik, som ^unde antagas skola 
efter en eventuellt genomförd kanalisering af Hammarby sjö och Årsta- 
viken fortfarande äga rum genom sammanbindningsbanMiB svängbro öfver 
Kiddar^ärden, dels ock yttrande, huruvida och under hvilka förutsättningar 
ett bibehållande af sammanbindningsbanan med åtminstone, ofönninskadt 
tSgantal i sådant fall skulle kunna förena sig med vederbörligt tillgodo- 
seende af sjöfartens iotressen. Till svar h&rå förklarade' handels- och sjö- 
fertsnftmnden i 'skrifvelse den 21 november 1901 (se bil. 18, del II, sid. 258 
o. f.), att öppnandet af en ny förbindelse mellan Saltsjön och Mälaren 
genom Hammarby sjö och Årstaviken enligt nämndens formenande icke 
skulle åstadkomma någon större förändring i. den nuvarande slusstrafiken 
vare sig till omfång eller beskaffenhet. För de små och medelstora ång- 
båtar, hvilka förutom pråmar utgjorde största delen af de genom slussen 
passerande fartygen skulle det sannolikt äfven efter den nya farledens 
öppnande vara fördelaktigare att använda den gamla direkta forbindelsen 
fiwnför deq nya, vida längre och mera tidsödande vägen, hvilken senare 
kunde antagas komma att hufvudsakligen begagnas af större fartyg, som 
antingon i<^e alls eller endast med svårighet kunde passera sluaaen vid 
Kail Johans torg. Nämnden hade därför också i annat sammanhang an- 
sett sig böra såsom sin mening uttala, att, äfven om en sluss vid Skans- 
tull af fullt tiltfredsställande storlek komme till stånd ipom en ej alltför 
aflfigsen framtid, en ny sluss vid Karl Johans torg i närheten af den nu- 
varande däjngenom ingalunda skulle kunna undvaras. Nämnden hyste så- 
lunda den uppfattning, att äfven eftep upptagande af den nya ferleden 
trafiken genom slussen vid E^rl Johans torg icke skull« komma att for- 
minsktts, och ansåge nämnden, att till följd däraf hvaije anordning af 
sammanbindningsbanan, hvarigenom förbindelsen mellan, Saltsjön och Mä- 
laren på denna väg ytterligare försvårades eller inskränktes, måste göra 
ifrågavarande jämv^linje för sjö£arten i ännu högre grad betungande, 
&n hvad den hittills varit. ■ 

Jämväl delegerade för samrädan med Järnvägsstyrelsen' rörande h&gor 
em förändrade bangårdsanordningar i buf?udstaden hafva på begäran af 
kommittén yttrat sig i ämnet. Därvid förklarade delegerade i sknfvelse deo 
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15 november 1901 (ge bil. 11, del II, sid. 216 o, f.) ■ — med framhållande buru- 
Bom j&mvftl hamnanordningarna å Mftlaresidan vid Riddarholmsfjärden måste 
allt mera utvidgas f&r tillgodoseende af den v&xande sjöfartens bdiof — såsom 
sin mening, att, afven om den nya kanalleden genom Hammarby sjO och 
Äretaviken skulle blifva verklighet, det med visshet kunde antagas, att vid 
den tidpunkt, då s&dant kunde komma att ske, sjö&rten å hufvudstaden och 
sarskildt den lokala trafiken inom stadens inre hamnområde nått en sådan 
atstrackning, att den nuvarande slussen darfOr behöfde anlitas i minst lika 
gtor om&ttning som fOr n&rvarande. Delegerade hyste därför den upp- 
£attmng, att Stockholms stad icke kunde ingå på ett förslag, som a&åge 
att minska deo hest&mda tiden för sammanbindningsbanans Oppenhållande 
för sjöfarten eUer på annat s&tt försvårade den fria - sjötrafiken emellan de 
skilda delame af stadens hamnar vid Saltsjön och Mäjaren. 

For egen del finner kommittén det visserligen uppenbart, att, såsom 
handels- och sjö&xtsntomden framhållit, den ifr%asatta nya &rleden huf- 
vudsakligen och i frftmsta rummet skulle komma att begagnas si större 
och mera djupgående fartyg, hvilka icke alls eller endast med svårighet 
kunna passera genom den nuvarande slussen. Detta synes dock icke be- 
h6fva hindra, att det skulle genom uttryckliga bestämmelser kunna stadgas, 
att alla sådana mastade &rtyf: och pråmar, som Aro destinerade till eller 
komma &ån annan hamn vid Mälaren &n Stockholm, och hvilka icke kunna 
passera nnder den förhöjda j&mv&gsbron Ofver RiddarQarden, skulle &amföras 
genom den nya farleden, och att det således, i motsats mot hvad handels- 
och sjOfEirtsnftmDdeu synes förutsätta, ingalunda skulle läggas i vederbörande 
fartygsbefälhafvares skön att afgöra, hvilkeudera vägen ett fartyg skall an- 
vända. Den möjligheten synes alltså icke vara utesluten, att den direkta 
fgöfarten mellan Saltsjön och Mälaren skulle ku^na efter kanalförslagets 
genomförande så ordnas, att svängbron endast undantagsvis skulle be- 
höfVa öppnas för nyssnämnda genomgångstrafik. 

Om således sjöfarten genom Huvarande slussen skulle kunna inskrän- Bkäi *»<.( 
kas till den minsta mOjliga, är det dock att märka, att sammanbindnings- ''pt?^'^tta 
banan i dess sträckning Ofver Riddar^ärden a&tängeren del af Stockholms ftriUju. 
stads ham'nområde, och att således svängbron under alla förhållanden 
måste vid behof öppnas för trafikeli mellan detta, hamnområde samt 
Mälar^t och "stadens ö&iga åt Mälaresidaa belägna hamnområden. Vidare 
måste' fosthållas, att såsom här ofvan visats sjöfarten mellan Saltsjön 
och Mälaren trots sammanbindningsbanan samt den nuvarande trånga och 
otidsenliga slussen visar en viss, om också ojämn utveckling, och det torde 
med allt fog kunna antagas, att genom tillkomsten af den nya förbindelseleden 



y Google 



genom EUmmarby ejö och Ärstaviken sjötrafiken mellan Saltsjön och Mä- 
laren, j&mT&l med a&eeode å antalet af sådana fartyg, som nu kanna passera 
genom slussen, skall komma att fOrete snabbare tillv&xt On hittills. TiU följd 
häraf är den möjligheten ingalaoda utesluten, att det kanske i en ganska snar 
framtid kan visa sig nödvtlndigt att låta åtminstone en del af de större 
fartyg, som kunna genomgå nuvarande slussen, anv&nda denna &rled. 

Under du an^iiia förhIUlanden och då våglängden blefve väsentligt 
större med användande af den nya farleden än med passagen genom 
slussen, sftrskildt för fartyg, som skalle angöra något af hamnområdena 
vid M&laren, har kommittén icke kunnat frångå den af de delegerade ut- 
talade uppfattningen, att stadsmyndigheterna i likhet med handels- och 
sjöfartsnämnden skalle, äf^en om fast bro på segelfri höjd på statens 
bekostnad anlades öfver Arstaviken, anse det vara att mindre väl till- 
godose stadens intressen, därest från stadens sida medgåfves, att den 
tid, under hvilken södra svängbron enligt nu gällande bestämmelser skall 
hållas öppen för sjöfarten, finge annat än möjligen tills vidare inskrän- 
kas. Skalle emellertid genomförandet af det OssbaJir — 'Pegelowska förslaget 
icke medföra någon ändring i de efter Ofverenskommdse mellan staten 
och staden fastställda beetämmelsema om brons öppenhållasde för sjöfar- 
ten, skulle med detta förslag icke vinnas någon nämnvärd fördel för 
jämv^Btrafiken, då såsom här ofran redan berörts genom deasa bestäm- 
melser omojliggöres hvaije eådan utveckling af trafiken k västra stam- 
banan närmast Stockholm, som fordrar insättande af nya tåg å samman- 
bindningsbanan. SkiiUe åter från stadens sida visserligen medgifvas, att 
tiden for svängbrons användande uteslutande för järnvägstrafiken finge 
utsträckas utöfver den nu bestämda, men ett sådant medgifvande lämnas 
endast tills vidare och intill dess sjöfarten kunde hafva så utvecklats, att 
ett återgående till nuvarande förhållandena med nödvändighet betingades, 
finge ju förslaget helt och hållet karakttbren af ett provisorium, och såsom 
sådant synes det vara allt för dyrbart. 

Förslaget hvilar därjämte på den .nödvändiga fömtsättoingen, att det 
ifrågasatta kanaliseringsforetaget kommer till stånd åtminstone samtidigt 
med ombyggandet af västra stambanan. För att icke trafikutvecklingen 
å denna bana skall hämmas, måste såsom nyss framhållits åtgärder oför- 
dröjligen vidtagas för att frigöra järnvägstrafiken från beroendet af qö- 
farten genom slussen och södra svängbron. Tiden, när kanaliserings- 
företaget kan blifva fullbordadt, kan emellertid ännu omöjligen afg^ras. 
Visserligen har genom inköpet af egendomarna Enskede och Ärsta 
frågan om nämnda företags utförande förts framåt, men något uttryck- 
ligt beslut har i denna sak ännu ej hlifvit af vederi)örande stadsmyndig- 



y Google 



heter fattadt, och då förändringen af de i fråga om sammanbin dnings- 
banan nu rådande ibrhållandeDa &r en ovillkorligt tvingande nOdvbidighet 
i fbrsta hand fOr järnvägstrafiken, kan eller bOr ej heller från statens sida 
kanaliseringsfiltettigetB utförande framtvingas tidigare, an hvad som kan 
vara OfverensstÄmmande med stadens fördel och intresse. 

På dessa af kommittén nu anförda sk&l ansåg flertalet af kommitténs 
ledamöter, att ett sådant förslag till sammanbindningsbanans ers&ttande 
eller förändrande Bom det så kallade Ossbahr — Pegelowska förslaget icke 
kunde af kommittén förordas till utförande; och sedan ett enligt lörslags- 
stallaraes mening fullt tillfred sstallaode förslag till lösning af frågan om 
□7 ingångslinje for vOetra stambanan till hufrudstaden framkommit genom 
framställandet af Stockholms stads förslag, Skanstullaltemativet, variant 1, 
hafva fÖrsIagsstoUame afstått från förslaget, som emellertid skulle på satt 
som skett upptagas i detta bet&nkande. 

Af de förslag, som afse sammanbindningsbanans ersättande genomcw/ #. ömw- 
anlaggande af en helt och hållet ny ingångslinje för västra stambanan,*""'* "'•*'' 
hafva Carl H. Granbergs förslag, Rob. Friefitedts förelag och Josef Carls- 
sons förslag icke blifvit för kommitténs räkning eller eljest närmare under- 
sökta och kostnadsberäknade. 

Carl H. Granbergs förslag, i hvad detsamma a&er ingångslinjen för 
v&stra stambanan, innebär endast den skillnad- fr^n ett Ässingeförslag, att 
enligt förstnämnda förslag liigen i stället för att dragas öfver Ässinge- 
öama skulle från en, punkt mellan Ålfsjö och Li^'eholmen ledas i alldeles 
rak riktning öfver sjön Trekanten, Reimers holme 0(ih Långholmen till 
Kungsholmslandet, samt att från denna bufvadtiBJe skulle utgrena särskilda 
spår till den i föralaget ifrågasatta personstationen vid Karl Johans tQi;g. 

Väglängden skulle visserligen med en sådan linje blifra icke obetyd- 
ligt mindre än med en Ässingelinje. I öfrigt skulle med den förra linjen 
icke vinnas någon fördel, som icke kan ernås med den senare, och då 
uppenbart är, att den förra linjen på grund af sättet för dess ledande öfver 
vattendragen måste betinga en högst väsentligt större anläggningskostnad, 
har kommittén funnit någon närmare undersökning rörande detta förslag 
icke behöfva verkställas, och anser kommittén sig sålunda ej heller kanna 
tillstyrka förslagets utförande. 

Enligt Rob. Friest^dts förslag skulle åt västra stambanan gifvas unge- ao6. Frit- 
ftrligen samma sträckning som enligt närmast fOr^;ående forslag med den"*''''''''*'**- 
mera hufvudsakliga olikhet, att banan i stället för att ledas öfver sjön 
Trekanten skulle dragas utefter denna sjös västra strand samt öfver Grön- 
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dals villastads område till Reimers holme. I fråga om detta förslag g&Uer 
i v&sentliga delar, hvad b&r ofv^i bar sagts om Carl H. Granbergs for- 
slag, ocb af samma skäl, som beträffande eistitfimnda förelag hafva angif- 
vits, hafra närmare undersökningar och kostnadBber&kzungar icke ansetts 
behöfliga rOrande Rob. Friestedts förslag, som ej heller kan af kommittén 
till utförande förordas. 

Jtnf Carl»- Det af Josef Carlsson framställda förslaget företer, i hvad förslaget 

**"* Wrstoff- afger ingångsliiyen för vftstra stambanan, den likhet med Stockholms stads 
^^nlbe^d förslag, att banan enligt låda förslagen ledes å bro på segelfri höjd Ofver 
Årstaviken till Södermalm, och att en genomgångsstation anlägges i denna 
stadsdel I Bt&llet för att såsom enligt det senare förslaget därefter föras 
öfver Kungsholmen ledes banan enligt det förra förslaget från Södermalm 
vid en punkt midt för Torkel Knutssonsgatan direkt fram till Klara. Strand 
strax öster om Klaravikens mynning. Mälaren öfvergås enligt detta för- 
slag å bro i två plan, det öfre afsedt för järnvägstrafiken och det nedre 
för gatutrafiken. 

M^ fsr för- Utförandet af ett sådant förslag sbm det na förevarande skulle otvifvel- 
''"'"■ aktigt medföra åtskilliga afsevarda fördelar. Sålunda skulle ingångslinjen 
enligt detta förslag i jämförelse med de öfriga föreslagna ingångslinjerna 
medföra en icke obetydlig vägförkortning med däraf följande minskning 
i drifts- o(h underhållskostnaderna. Dajjämte skulle hvad Stockholms stad 
Angår enligt detta förslag vinnas den synnerligen betydande förmanen, att 
den gatuförbindelse mellan södra och norra stadsdelarna som ingår i den 
föreslagna brobyggnaden öfver RiddarQärden, skulle erhålla ett vida cen- 
tralare läge än den gatuhro, som kan komma till stånd i sammanhang 
med järnvägens ledande öfver Mälaren enligt Stockholms stads förslag, 
hvarförutom lättnad skulle uppstå för gatutrafiken mellan Kungsholmen och 
Norrmalm därigenom, att järnvftgen i dess fortsättning från Klara Strand 
skulle komma att öfvergå de järnvägen korsande gat-oma å sådant höjd- 
läge, att dessa kunna föras under järnvägen. 

Skal tmat Förslaget innebär alltså ganska betydande fördelar, men kommittén 

jöTiUgtt. jj^j. j^,^g desto mindre ansett nftnnMe undersökningar rörande detsamma 
vara obehöfliga. Först och främst torde det nämligen vara tämligen 
klart, att förslagets genomförande skulle betinga en vida större kostnad än 
anläggningen af en linje i enlighet med Stockholms stads förslag. Bro- 
byggnaden öfver Mälaren mellan två punkter, mellan hvilka vattendraget 
är nästan tre gånger så hredt som på den plats, där järnvägen enligt Stock- 
holms stads förslag skulle öfvergå samma farvatten, måste oaktadt den 
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mindre brohöjden ovillkorligen blifva högst betydligt dyrare 9u mot- 
dvarande brobyggnad enligt sistn&mnda fOrslag, och till följd af banans höjd- 
läge måste hnfvudpeTBOnstationen enligt Joac^ Carlsaona förelag förläggas 
till en platB vid Norra Bantorget, hvarest, såsom iommittén förut hw på- 
pekat, erforderligt område icke torde kunna förv&rfvas utan betydligt större 
kostnader, fin som erfordras för markförv&rf enligt t. ex. 1904 års förelag. 

Vidare måste den föreslagna kombinerade järnvägs- och gatubron 
öfver Mälaren komma att inverka i högsta grad menligt på (tjöfarten. Å 
denna bro sknUe vid Söder Mälarstrand, åix bron skulle bafra sin 
största höjd, odi där det rörliga spännet skulle förefinnas, det öfre bro- 
planet komma på en höjd af omkring 20 meter öf?er medelvattenytan 
och således något mer än omkring 24 meter öfrer slusströskehi samt det 
nedre planet på en höjd af omkring 10 meter öfver medelvattenytan och 
alltså nå^t mer än omkring 14 meter öfver slusströskeln. Huru stor den 
fria segelhöjden nnder bron kan antagas blifva, kan icke noggrannare be- 
räknas, då brokonstruktionen icke angifnts. Antages emellertid i detta 
fall samma a&tånd mellan broplanet och broreglames underkant som & 
bron öfver Mälaren enligt Stockholms stads förslag eller 1,6 meter, skulle' 
å bron enligt Josef Carlssons förslag broreglames underkant på det nedre 
broplanet komma på en höjd af mellan 12 och 13 meter samt på det öfre 
broplanet på en höjd af mellan 22 och 23 meter öfver slusströskeln i 
Stockholm. Den £ria segelhöjden under det nedre brospannet skulle så- 
ledes blifva icke oväsentligt högre än under den bro öfver Riddar^ärden, 
som ingår i det Ossbahr — Pegelowska förslaget, medan däremot den fria 
segelhöjden under det öfre brospannet skulle blifva betydligt lägre än 
under de föreslagna broarna öfver Mälaren enligt Stockholms stads förslag 
och öfver s^elleden mellan södra fastlandet och Stora Ässingen enligt 
1901 års förslag. 

Enligt uppgifter, som lämnats i fråga om sjötrafiken på Mälaren tiU 
och från Stockholm i det af hamnkaptenen därstädes afgifna, förut om- 
förmälda yttrandet rörande erforderliga höjden å bron Ö^er nyssnämnda 
segelled (bU. 12 B, del II, sid. 219 o. £F.), hade vid en år 1899 verkstftUd 
mätning af mastemas höjd å vissa af de ångfartyg, som anlöpte hnfvud- 
staden, visat sig, att masttoppame på dem af dessa ångfartyg, hvilka pas- 
serande SödertE^je kanal uppehöUo trafik på de södra orterna i landet, be- 
fimne sig på en höjd af mellan 15 och 22 meter öfver vattenytan och således 
vid högvatten på omkring 20 till 27 meter öfver slusströskeln, samt att på 
de öfr^a ångfartygen, hvilka trafikerade hamnar vid Mälaren och Hjälmaren, 
masttoppame befanne sig på en höjd af 10 till 20 meter öfver vattenytan 
eller således vid högvatten på omkring 15 till 25 meter öfver slusströskeln. 
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Det ar således ^dligt, att fOr åtskilliga af de ångfartyg, om hvilka ofvan 
varit tal, och sflrekudt föT dem af dessa, som trafikera de sOdra orterua i 
Iftndet, den fria segelhOjden under det fasta brospannet å bron Ofver Rid- 
darQarden enligt Josef Carlssons fOrslag skulle vara alldeles otiUracklig, 
och då enligt uppgift fr&n stadens hamnkontor de slnssande segel&rtygen 
hafra en väsentligt hOgre rigg än ångfartygen i fråga, torde det också 
kunna antagas, att j&mvUl för åtskilliga af dessa det skulle vara omOjligt 
att ens med refvade m&rs- och bramstänger kunna passera under detta 
brospann. H&rtill kommer, att genom i&ågavarande bro afst&ngas nBstan 
helt och hållet stadens nu befintliga hamnområden åt Mälarsidan, så att 
under bron eller genom dess rörliga spann måste passera aU M&lartrafik 
till och från Riddarhohnen, Köttorget, Mälartorget, Kornhamn samt nästan 
all sådan trafik till och från Soder Mälarstrand och Vasahamnen eller i 
det allra närmaste alla de &rtyg, som hamnkaptenen i sitt ofran be- 
rOrda yttrande afser, och som af honom beräknas för år 1899 hafva 
uppgått till omkring 20,000. Af dessa fartyg skulle enligt nyss ang^a 
uppgifter rOrande masthojdema å vissa ångfartyg icke något enda sådant 
ång&rtyg, som trafikerar sOdra orterna i landet eller hamnar vid Mälaren 
eller Hjälmaren, kunna passera bron, utan att det rOrliga brospannet måste 
öppnas, och detsamzna måste naturligtvis antagas äga rum jämväl med en 
stor mängd i trafikuppgiften inbegripna seglande fartyg. Hvilket ofantligt 
stort hinder härigenom skulle '\^las i fartygens fria fart., och i hvilken 
hög grad den afstängning af gatutrafiken å den nya förbindelseleden, som 
härvid måste äga rum, skulle minska förmånen af nämnda gatuförbindelse 
särskildt beträfBa>nde vissa tider på dagen under seglationstiden, det torde 
knappast behöfva påpekas. 

Det skulle kunna anföras, att nu ifrågavarande förslag förutsätter 
högre bro öfrer Årstaviken, och att, sedan kanaliseringen af Årstaviken och 
HammfU'by ejö bHfvit utförd, de mera hOgri^ade fartygen kunna h&nviaas 
att gå genom denna farled. Detta äger visserligen sin riktighet, men dftrvid 
är dock att märka, att enligt hvad kommittén redan framhållit, det Snnu 
kan komma att dröja, innan kanaliseringsfOretaget kan komma till 
utförande och att dessutom genom den nämnda anordningen de ölägen- 
heter för sjö&rten, som ifrågavarande brobyggnad medför, skulle kom- 
ma att upphöra endast för de fartyg, som utan att anlöpa något af sta- 
dens inre hamnområden skola vid hufvudstaden framgå mellan Saltsjön 
och Mälaren. Någon minskning i de omförmälda ölägenheterna skulle 
däremot icke äga rum för &rtyg, som uppehålla trafik mellan Stockholm 
och hamnar vid Mälaren eller Hjälmaren, och ej heller för &rtyg, som 
passerande Södertä^e kanal trafikera de södra orterna 1 landet. 
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Kommittén vill slatlig^ i detta sammtuihang ennra d&rom, att kom- 
mittén i fr^a om bron Ofver Ässingesundet frtunhIUlit, hurusom i&åga- 
sattas kände, om ej den af vederbörande myndigheter fOr denna bro fore- 
elagna l&gsta brohöjden — broreglamee underkant 30 meter öfver sluas- 
tröskeln — skulle kunna något minBkaa. Kommittén har därvid emeller- 
tid icke t&nkt eig en eä väsentlig nedsättning som den, hvilken enligt 
Josef Carlssons förslag skulle ftga rum, eller med ej mindre än omkring 
8 meter, och kommittén anser for sin del det vara alldeles uppenbart, 
att efter de uttalanden, som i detta aäeende gjorts' från stadsmyndig- 
hetemas sida, en sådan nedsättning icke gftma skulle kunna från stadens 
sida godkännas, så mycket mindre som vid bedömandet af denna Mga 
hänsyn jämväl miste tagas till det hinder i EtjO&rten, som det nedre rörliga 
spännet förorsakar. 

De huf^udsakliga fordelar, som Josef Carlssons förslag skulle med- 
föra, eller förkortning i ingångslinjens längd och central belägenhet för 
den gatuförbindelse, som i sammanhang med förslagets utförande skulle 
kmma anläggas mellan norra och södra stadsdelarna, skulle alltså en- 
ligt kommitténs förmenande ingalunda kunna uppväga de därmed for- 
enade betydligt högre anläggningskostnaderna och synnerligen väsentliga 
ölägenheterna för sjöfiarten, på grund af hvilka Eustnänmda det dessutom 
ej gärua kan antagas, att förslaget skall vinna vederbörande stads- 
myndigheters godkännande. Mot förslaget skulle dessutom åtskilliga 
mindre betydande anmärkningar kunna framställas, såsom att den i 
lutning af 1 : 100 anlagda bron öfrer Mälaren från estetisk synpunkt 
skuUe vara mindre tilltalande, samt att genom detta föralag Eungs- 
hohuen icke skulle såsom enligt Stockholms stads förslag sättas i ome- 
delbar förbindelse med järnvägsnätet, en omständighet, som är af be- 
tydelse icke endast för järnvägstrafiken utan också för nftouida stadsdels 
utveckling och särskildt för Stockholms stad såsom ägare af stora, obe- 
byggda områden därstädes. 

På grund af dessa forhållanden har kommittén ansett, att det genom 
kommitténs försorg icke borde verkställas någon närmare undersökning 
af detta förslag, som kommittén <3 heller kan till utförande förorda. 

Af förslagen till ersättande eller förtindrande af sammanbindnings-^^^^^ ^^ 
banan genom hufvudstaden återstå alltså förslaget att leda banan öfver "^LT^^ 
ÄssingeOama och Stockholms stads förslag. Detta sistnämnda forslag &rMha<Jurmatit 
såsom i den förra afdelningen af detta betankande har formälta upprättadf"* '"' 
i två alternativ, Ärstaalternativet och SkanstuUaltemativet, och af hvart och 
ett af dessa alternativ finnas två varianter, variant 1 och variant 2. 
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Innan kommittén går att yttra sig rOrande de mera hufvadsakligä 
fördelar och ölägenheter, som detta förslag inneb&r i j&mforelse med ett 
Ässingeforslag, torde först böra klargöras, Åt hvilket alternativ och hvilken 
Tariant af Stockholms stads förslag företräde bör gif?as. 

De olika altematiTen af sist nämnda färslag skilja sig från ^hvar 
andra därigenom, att liigen enligt ÅrBtaaltemativet dragas öfver Ärsta- 
viken vid Årsta holmar och framgår genom västligaste del«i af Söder- 
malm med Södermalms personstation förlagd till en plats i närheten af 
Hornsgatan, under' det att banlinjen enligt Skanstullaltemativet ledes Ofver 
Årstaviken i närbeten af Skanstull, tiU följd hvaraf banan till en böijan 
kan framdragas mera ostligt än linjen enligt Årstaaltemativet och person- 
stationen förläggas i omedelbar anslutning till den enligt samma föi^ 
slag utvidgade och förändrade södra stationen. Årstaalternatåvet, variant 
1, skiljer sig &ån samma alternativ, variant 2, därigenom, att enligt 
den fbrra varianten linjen är framdragai öfver sådan terräng, att an- 
läggningen af en rangeringsbangård söder om Årstaviken motsvarande 
den vid Stensborg enligt Assingeförslaget icke är möjlig. Enligt den 
senare varianten har däremot åt banan gifvits s&dan förändrad sträck- 
ning, att en dylik anläggning skulle kunna utföras. Därjämte skulle 
enligt variant 2 ■ — för att möjliggöra vagnrangerings verkställande vid 
södra godsstationen -^ därstädes anläggas en särskild därför afsedd spåi- 
grupp, och för att underlätta den direkta förbindelsen mellan västra 
stambanan och södra godsstationen skulle enligt samma variant å Söder 
malms personstation mellan hufvudspåren ^iläggas ett godssp&r, å hvil- 
ket godsvagnar kunna uppställas för att tillkopplas västra stambanans 
tåg eller för att föras tiil södra godsstationen. Dylika anordniDgar ingå 
däremot ej i variant 1. 

Hvad Skanstullaltemativet beträffar, har själfva banlinjen enligt idterna- 
tivets båda varianter samma sträckning. De olika varianterna skilja sig 
i detta fall från hvarandra endast därigenom, att i variant 1 ingå sådana 
anordningar för godstrafiken å Södermalm, som enligt hvad nyss nämndes 
skulle förekomma enligt Årstaaltemativet, variant 2, under det att sådana 
anordningar icke sknUe förefinnas enligt Skanstullaltemativet, variant 2, 
hvilken sistnämnda variant alltså i detta a&eende motsvarar Årstaaltema- 
tivet, variant 1. 

ihjinat Beträffande den väglängd, som de båda alternativens olika varianter 

liHgd oek skulle medföra, och de anläggningskostnader, som de skulle föranleda, 
-■ '-hänvisas till nedanstående sammanställning. I denna har de olika linjernaä 
längd beräknats från kilometer 10 söder om/ Äl&jö till den punkt å Kuc^- 
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holmen vid KarlbergskanfdeD, från hvilken en ofver Sodermabn dragen 
linje Bammanfaller med linjen öfver ÄssiugeOama, ledd Ofver Kungsholmen 
i enlighet med 1902 ärs fbrslag. Änlaggning&koBtnadema hafva upptakts 
till de af föTskgsBtallame ber&knade och i den förra afdelningen af detta 
betänkande angi&a belopp. 



1 Linje. 

i 


Ungd. 
Kilometer. 


kMtDBd. 

Eionor. 




10,2 
10,S 
11,9 
11,9 


13,081,000 
13,579,000 
13,916,000 
13,594,000 






» variant 2 



Årataalteraativet, variant 2, medför såledea en vägförlängning, jämförd ^^^^^^^ 
med Årstaaltemativet, variant 1, af omkring 300 meter och en med 498,000 aUmt. «ar. i 
kronor förhöjd anlaggningskoBtnad. Å andra sidan &ro enligt denna variant "^ """■ ^■ 
anordningar vidtagna för att möjliggöra och underlätta vagnrangerings 
verHtäUande % eod^a stationen samt banlinjen så förlagd, att ajil&ggningea 
af en rangeringsbangård motsvarande den vid Stensborg i en framtid ar 
möjlig. 

Hvad till en början angår de n&mnda anordningama vid Södermalms 
personstation, synes det kommittén vara en högst v&fientlig fOrmån, att 
en del godsvagnar, som ankomma med vftstra stambanan och äro destine- 
rade till godsstationer eller lastplatser å Södermalm och Skeppsbron, kunna, 
då godstågen passera Södermalms personstation, afkopplas och där upp- 
ställas, samt att vagnar, som ij&a dessa lastplatser oeh godsstationer skola 
afgå med västra stambanans tåg, kunna uppställas å godsspåret vid Söder- 
mj^ms personstation för att tiIlkoppla« nämnda stambanas tåg vid passe- 
randet af stationen. Genom rangeringsanordningarna å Bödr% stationen 
Bkolle under tiden, intill dess en rangeringsbangård söder om Ärstaviken 
kommit till stånd, dels vinnas besparing i driftskostnaderna därigenom, 
att icke alla godsv^nar till och fr&n Södermalm behöfde för rangering 
föras till Tomteboda, dels ock göras en icke obetydlig tidsvinst såväl tJU 
fojjd däraf, att den väg, vagnarna finge tillryggalägga, kunde bliiVa kor- 
tare Bom därigenom, att vagnrangeringen borde kunna ske betydligt fortare 
å sodra stationen än å den stora rongeringsbajigården; ocb en sådan tids- 
vinst måste vara af vikt särskildt i fråga om ankommande vagnar lastade 
med mjölk, matvaror, lefvande djur och dylikt. Dessa med Årstaaltema- 
tivet, variant 2, förenade förmåner anser kommittén för sin del vara af 
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den betydelse, att de ensamt för sig måste anses uppväga både den ökning 
i y&glän^d och den kostnadsfOrhOjning, som denna variant medför i jam- 
ftrelse med variant 1 af samma ^temativ. 

Härtill kommer dessutom möjligheten enligt variant 2 att utefter ban- 
linjen söder om Årstaviken anl&gga en rangeringsbangård motsvarande 
den vid Stensborg. I fråga om en sådan anläggning har i den förra af- 
delningcn af detta bettokande redan berörts, humsom Järnvägsstyrelsen 
vid utarbetandet af 1901 års förslag ansett, att två rangeringebangårdar, 
en vid Tomteboda och en vid Stensborg, borde ingå i det förslag till om- 
gestaltning af bangårdsforhåUandena i och invid Stockholm, som styrelsen 
ansåge sig böra framlägga, och att styrelsen — som bftrvid såsom skäl för 
anläggning af en rangeringsbangård vid Stensborg åberopat den ökning i tra- 
fiken å södra stationen, som ägt rum och kunde antagas ytterligare komma 
att ske, samt de mera säregna, vid södra stationen rådande lokala för- 
hållandena, hvilka för^iledde åtskilligt rangeringsarbete — förklarat sig på 
dessa grunder anse saknaden af en rangeringsbangård söder om Årsta- 
viken komma att föranleda a&evärda olägenheter såv&l i ekonomiskt som 
i andra aiseenden. Det har likaledes omförmälts, hurusom jämväl ingen- 
jörerna Glelm och Eyde, hvilka utarbetat nu ifrågavarande förslag, ansett 
sig böra ifrågasätta, att i en framtid trafiken kunde komma att så till- 
växa, att en aflastning &ån Tomteboda rangeringsbangård kunde blifva nöd- 
vändig, och att, då denna aflastning icke gärna kunde tankas ske till södra 
stationen, anordnandet af en särskild rangeringsbangård söder om Årstar 
viken därvid skulle blifra erforderlig, så mycket mer som genom en dylik 
an^gning det särskilda, lågt liggande spåret mellan södra stationen och 
Liljeholmen icke vidare blefve behöfiigt. 

För egen del anser kommittén visserligen, att ett lågt lidande spår 
mellan Liljeholmen och södra stationen för förmedling endast af goda- 
trafik icke skulle, sedan den ifrågasatta nya £arleden mellan Saltsjön 
och Mälaren kommit till stånd, kunna föranleda så synnerligen stor 
olägenhet för sjöfarten genom Årstaviken, framförallt icke om med 
detta spår vidtoges sådan förhöjning och anordning i öfrigt, som, enligt 
hvad i den förra delen af detta betankande uppgifvits, blifvit i nu före- 
varande förslag ifrågasatt. Däremot synes det kommittén otvifvelaktigt, 
att med den utveckling af stadsdelen Södermalm, som kan vara att for- 
vänta, och till hvilken de i nu förevarande förslag ingående förbättrade 
jämvägsförhållaudena för denna stadsdel torde komma att i hög grad 
bidraga, järnvägstrafiken till och från Södermalm skall komma att så till- 
växa, att de rangeringeanordningar, som äro afsedda att konmia till ut- 
förande vid södra stationen, skola visa sig icke vara tillfylleet, och att 
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till följd hftraf anläggning af en rangeringsbangård Böder om Årstavikeu 
Bkall visa sig nodv&ndig oa&edt behofret att aflasta en del af trafiken 
från Tomteboda. 

På de skfil, som af kommittén sålunda angifvits, anser kommittén, 
att Årstaaltemativet, variant 2, äger obestridligt färetr&de framfor Årsta* 
alternativet, variant 1. 

Af hvad kommittén nyss har ofvan anfört om betydelsen af de a°-_jSj'ti^ 
ordmngar fÖr vagnrangerings möjliggörande och ubderlattande vid statio- taUaifrw. 
nema å Södermalm, som tillhöra Årstaaltemativet, variant 2, och hvilkas '"^- ' f«* 
ingående uti Skanstullaltemativet, yariant 1, skiljer detta från samma alter^ ""' 
nativ, variant 2, fbljer också, att kommittén Einser de förmåner, som dessa 
anordningar medföra, uppv&ga skillnaden, 322,000 kronor, i anl&ggnings- 
koBtnadema för sistn&mnda båda varianter, och att således Skanstull- 
alternativet, variant 1, bör förordas fr^nför variant 2 af samma alternativ. 

Det ftr alltså Årstaaltemativet, variant 2, och Skanstullaltemativet,,;^*^^ 
variant 1, som nu återstå. Skanstullaltemativet, variant 1. medför i jftm-iilteni. 
förelse med Årstaaltemativet, variant 2, en vagförlängning af omkring^,^'"^ 
1,400 meter och en förhöjning i anläggningskostnaderna med 337,000 
kronor. Å andra sidan skulle enligt förstnämnda förslag Södermalms per- 
soQBtation kunna anläggas å en plats betydligt mera centralt belägen 
&n den, som vore afsedd för motsvarande station enligt Årataaltemativet, 
en omständighet, som kan afsevärdt inverka såväl på järnvägstrafiken som 
framförallt på nämnda stadsdels utveckling och tillväxt. Därjämte har med 
anledning däraf, att personstationen enligt Skanstullaltemativet är belägen 
intill Södermalms godsstation, vida fördelaktigare och bekvämare spår- 
fOrbindelse kunnat enligt detta alternativ än enligt Årstaaltemativet an- 
ordnas mellan personstationen med det till densamma hörande uppställ- 
ningssp&ret för godsvagnar och godsstationen. Slutligen skulle också enligt 
SkanstuUaltemativet rangeringsbangården söder om Årstaviken förläggas 
till eu sådan plats, att såväl bangårdens anläggning som framtida utvidg- 
ning skulle kunna ske fOr mindre kostnad än motsvarande anläggning 
enligt Årstaaltemativet, variant 2. Dessa sålunda angi&a, med Skanstull- 
alternativet, variant 1, förbundna fOrmåner anser kommittén gifvetvis 
uppväga den nyss omfOrmalda vägförlängningen och kostnadsförhoj- 
Qingen. 

Äf de olika alternativ och varianter, i hvUka Stockholms stads för- 
elag är uppiAttadt, anser sig kommittén alltså obetingadt böra gifva 
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SkajistnllaltemaliTet, variant 1, foretr&det Det &r alltså detta forslag, 
som bOr ställas såfiom motfOrslaf; mot ett ÄssmgefOralag, och då kom- 
mittén, såsom af det foregående framgått, anser en förändring af yftstra 
stambanans ingångBliige n&rmaat Stockholm oafvishgen vara af bebofvet 
påkallad, &r det alltså ettdera af dewa fOrslag, som af kommittén bör 
förordas till utförande. 

Jäm/Breiae Despa förslag ftro emellertid, sådana de i de for dem upprättade 

'^^^ffg^''koBtna.åe{lit8la.gen angifvas, icke jämförbara med hvarandra. Visserligen 

rar. f och har en jämförelse beträffande kostnaderna, för en linje enligt Skanstullalter- 

" "^''^^""nativet och för en linje öfver Ässingeöama, ledd öfver Kungaholmen enligt 
i««i'o//fl^l902 års förslag, blifvit verkställd af förslagsställame till Stockholms stads 

*(d"rffao«i'' ^^'*S ^^^ ^^^ därtill hörande kostnadsförslaget (se kostnadsförslag 8, 
'' del. ni, sid. 244 o. ff.). Mot denna jämförelse kan emellertid anmärkas, 
att i de därvid uppgifna kostnadsbeloppen icke ingå kostnaderna för den 
inom Stockholms stads gräns belägna, for de olika förslagens genomforande 
erforderliga marken. Ett sådant beräkningssätt måste dock vara synnerligen 
ofördelaktigt för ett ÅssingefOrslag, enligt hvilket linjen i betydligt större 
utsträckning än enligt Skanstullförslaget framgår öfver mark bdägen utom 
stadsområdet, och det kan därför omöjligen godkännas af kommittén. Då 
dessutom i dessa kostnadsberäkningar icke ingå kostnaderna för vissa anls^- 
ningar, med hvilka hvart, och ett af de olika båda förslagen enligt kom- 
mitténs mening måste åillständigas, bar kommittén icke kunnat lägga 
förenämnda kostnadsberäkningar tUl gnmd för en jämförelse mellan for- 
slagen. 

För att emellertid en dylik skulle blifva möjlig, och for att sådana 
alternativa förslag till anläggning af ny ingångslmje for västra stam- 
banan jämte erforderliga stationsanordningar å Kungsholmen och söder 
om Mälaren skulle kunna erhållas, som skulle af kommittén kunna till 
utförande förordas, bar kommittén, såsom i den förra, afdelningen af detta 
betänkande formälts, låtit den förändrade plan för genomförande af 1904 
års förslag, som för kommitténs räkning upprättades, så utarbetas, att den 
omfattar genomförandet af en fullständig omgestaltning af bangårds- 
anordningarna i och invid Stockholm jämte ny ingångslinje för västra 
stambanan från kilometer 10 söder om Älfsjö med denna linje ledd an- 
tingen öfver Ässingeöama och Kungsholmen eller ock öfver Södermalm 
och Kungsholmen. 

Denna plan, i hvad den afser anläggningarna i sistnämnda stadsdel 
och söder om Mälaren, omfattar alltså Stockholms stads förslag, Skanstull- 
alternativet, variant 1, samt ett Ässingeförslag jämte de anordningar, med 
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hrilka hvart och ett af dessa förslag enligt kommitténs meDing måste 
fullständigas, icke endast fbr att de båda föräagen skola blifva med livar- 
andra jämförbara, utan ock f&r att hvart och ett af dem skall blifva 
beträffande aDordningamas omfattning och beskaffenhet så vidt möjligt 
likstalldt med 1904 års förslag och sålunda kunna förenas med detta till 
ett fullständigt förslag, omfattande de erforderliga stationsanordningama 
i och invid Stockholm jämte förändrad ingångelinje fbr vftstra stambanan 
till hufvudstaden; och afser denna plan jämväl i nu ifrågavarande del 
anläggningamas genomförande i tre särskilda utvecklingsstadier. 

Hvad nu Skanatullaltemativet, variant 1, beträfFar, skuUe detta ^^^^S^^^"^' 
fflrenämnda plan fullständigas med nedan angi&a stationaauordningar samta/äjta^uu- 
bringas till utförande på sådant sätt, att till första utvecklingsstadiets anlägg-"^*^ ■'"'■ ' 
Dingar höra västra stambanans förändrade iogångslinje från kilometer 10 tiilgetumforamdt 
den punkt vid Karlbergskanalen, där 1904 års förslag vidtager, med dubbel- ' "j"^?"^*' 
spår utefter nuvarande banan &ån förstnämnda punkt till kilometer 8 + 
090 stna norr om Älfsjö samt ny dubbelspårig linje därifrån öfrer Söder- 
malm, Långholm^i och Kungsholmen. Vidare anläggas de båda i förslaget 
ingående personstationerna å Södermalm och å Kungsholmen. Däijftmte 
utföres den mera hufvudsakliga delen af den i förslaget augi&a, men i de 
af ingenjörerna Gleim och Eyde för Stockholms stads förslag upprättade 
kostnadaföTSlagen icke upptagna södra godsstationen med uppförande af 
godsexpeditionen och en del af godsmagasinet samt samlings- och skilje- 
stationen vid denna station, och slutligen hör också till detta utvecklings- 
fitadium anläggandet of den del af godstågsspåret mellan Kungsholmens 
hållplats och Tomteboda rangeringsbangård, som framgår å Kungs- 
holmen. 

I andra utvecklingsstadiets anläggningar ingår det hufvudsakliga ut- 
förandet af den i förslaget omforraälda, men i kostnadsberäkningarna icke 
npptagna Ärsta rangeringsbangård med spårutläggningar och uppförande af 
stationshus, boställshus och lokomotivstall. Dessutom företagas dels ytter- 
ligare spårutläggningar och dels uppförandet af ännu en del af det projek- 
terade godsmagasinet å södra godsstationen, och slutligen anlägges till 
största delen den godsstation å Kungsholmen, som heskrifves i fttrslaget, 
men för hvilken någon kostnad icke upptagits i Gleims och Eydes kost- 
nadsberäkningar. 

Till tredje utvecklingsstadiet höra arbetena för fiillbordandet af Arsta 
rangeringsbangård, södra godsstationen samt godsstationen å Kungsholmen 
med apårutläggningar och uppförande å Årsta rangeringsbangård af loko- 
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motivstall samt å de Ofriga båda stationerna af återstående delar af god^ 
magasinen och lastplanema m. m. 

wVamw^ Hvad angår kostnaderna för genomförandet af det sålunda fiill- 
Mndigadt, ständigade förslaget, bar Busom i den förra delen af detta betänkande 
/»ri*^" o™förm&ltB ett sfirskildt koetnadsförelag uppr&ttats afseende samtliga 
de anlflrggningar, som ingå i ofvan berörda, för kommitténs r&kning upp- 
rättade plan. Vid uppgörande of detta kostnadsförsla^, i hvad det a&er 
det fullständigade SkanBtullaltemativet, h&r nedan i alluianbet endast 
kalladt Skanstullibrslaget, hafva kostnadsber&kningar verkställts beträffande 
sådana anläggningar, fÖr bvilka kostnader icke angifvits i det af Glelin 
och Eyde upprättade kostnadsfOrslaget, och i fråga om de i sistnftnmda 
kostnadsfOrslag upptagna anordningarna hafva koBtnadsberäkningama gran- 
skats och andråts i den mån, som det använda bei^kningssättet icke till 
fullo Ofvereusstämt med det, som följts vid beräknandet af kostnaderna 
för 1904 års förslag, eller som e^es ansetts böra tiltempas. 

I det för kommitténs räkning sålunda upprättade kostnadsförslaget 
(kostnadsförslag 14 Ä, del. DI, sid. 490 o. S.) hafva såsom nämnts kostoa- 
dema för de i hvaije särskildt utvecklingsstadium ingående anlä^nin- 
gama för sig angifvits, samt åtskillnad gjorts mellan kostnaderna för den 
egentliga ingångslinjen jämte stationsanordningama söder om Mälaren och 
å Kungsholmen, »bandelen kilometer 10 — Earlbergskanalen>, samt öfriga 
anläggningar. Enligt detta kostnadsförslag, i hvilket kostnaderna för för- 
Tftrfvande af all den för anläggningamas utförande erforderliga marken 
hänförts till första utvecklingsstadiet, uppgå kostnaderna för Skanstull- 
förslaget till följande belopp nämligen 

de egentliga anläggningskostnaderna för de 
anläggningar, som ingå i första utvecklingsstadiet, 
samt kostnaderna för all för förslagets genomför- 
ande erforderlig mark till 25,056,000 kronor 

de egentliga anläggningskostnaderna för de i 
andra utvecklingsstadiet ingående anläggningarna... * 1,589,000 > 

de egentliga anläggningskostnaderna för de an- 
läggningar, som höra till tredje utvecklingss tadiet » 639,000 * 

Summa 27,284,000 kronor. 
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Af anlaggDingskostnadema i egentlig mening synas följande böra 
Bftrskildt angifraa: 



Förata 

atrecklingi- 

stadiet. 



Tredje ut- 
TeduinK»- 
stadiet 



Hafviidspåret 

SSdermalmi personatation 

Södra godsstationen 

SamlingH- och skilj eatstionen k sOdra Bta- 

tioDBB 

Peraoiutationen k KnngaholmBD 

Årsta rangeringsbaiigärd 

Godsetationen k SuDgahoImeD 



11,237,000 
942,000 
901,000 

875,000 
166,000 



742,000 
575,000 



270,000 
195,000 



11,237,000 

942,000 

1,261,000 

876,000 

166,000 

1,012,000 

770,000 



I kostna4iema fOr hofvudspärets framdragande ingå bland andra större 
loBtnadsposter följande: 

bron öfver Årstaviken vid Skanstull 2,293,000 kronor 

» PåUundet 772,000 » 

> Mälaren 2,997,000 

Folkungagatana och Torkel KnutssonBgatans öfverföring 294,000 » 

Drottningholmsv&gens, Lindhagensgatans och Marlebcrgs- 

gatans underfOring 698,000 » 

Kostnaderna fOr markfbrT&rf fOr samtliga i forslaget ingående an- 
ordningar upptagas i kostnadsförslaget tillhopa till 10,829,000 kronor. 
Af detta belopp afse 374,600 kronor mark utom stadens omr&de samt 
10,454,400 kronor mark inom stadsgränsen, och af sistnämnda belopp 
beräknas 8,334,800 kronor fOr staden tillhörig mark samt 2,119,600 kronor 
för enskilda personer eller bolag tillhörig mark. 

Det andra, na återstående förslaget till ny ingångslinje för v&stra stam-^^JfJ^^M- 
banan till Stockholm, hvilket ingår såsom ett alternativt förslag i den för ^f ÄÉätmgt- 
kommitténs rakning upprättade planen för utförande af fullsttodig omgestalt- "»j™- 
ning af bangårdsanordningarna i och invid Stockholm samt af ny ingång»- 
liDJe för n&mnda bana till hufvndstaden, afser denna banas framdragande 
från kilometer 10 söder om Ålfsjö till kilometer 2 + 150 å Kungsholmen 
öfver Ässingeöama i enlighet med den definitiva delen af 1901 års förslag 
samt från kilometer 2 + 150 öfver Kungsholmen &am till Karlbergskanalen 
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i enlighet med 1902 års förslag. Jämväl detta fOrslag har enligt planen 
fuUstflndigats med erforderliga stationsanordningar å Kungsholmen och 
söder om Mälaren, så att detsamma med afseende å anläggningarnas om- 
fattning och trafikförmåga enligt kommitténs mening kan så vidt möjlipt 
jämföras med det på sätt nyss aogifvits fuUständigade Skanstullförslaget 

Det fullständigade Åssiogefbrslaget skulle omfatta nedan angifna an- 
ordningar och bringas till utförande i tre särskilda utvecklingsstadier så- 
lunda, att till första utvecklingsstadiet hör anläggandet af den nya ingångs- 
lipjen från kilometer 10 tall Karlbergskanalen med särskildt godstågspllr 
från Kungsholmens station. Vidare utfbres den hufvudsakligaste delen af 
en genomgripande ombyggnad och förändring af södra stationen i enlig- 
het med det förelag till denna stations utvidgning och förbättring, som 
för kommitténs räkning upprättats, och som i den förra afdelningen af 
detta betänkande närmare beskrifvits. Dessutom anlägges för trafiken till 
och från Södermalm, för hvilken trafik nuvarande spåret från kilometer 
10 skulle användas, en skilje- och föreningsatation vid sistnämnda plats, 
hvarjämte slutligen anlägges en hållplats å Kungsholmen, belägen på 
sätt i 1902 års förslag förutsatts utmed hufvudspåren mellan Drottning- 
holmsvägen och Geijersvägen. 

I andra utvecklingsstadiet ingår anläggningen i enlighet med den 
definitiva delen af 1901 års förslag dels af den hufvudsakligaste delen 
af Stensborgs rangeringsbangård och hållplats med spårutläggningar 
samt uppförande af stationshus, boställshus, godsmagasin och lokomotiv- 
stall dels ock af förbindelsespåret mellan Stensborg och LHJeholmen. 
Ef^r utförandet af dessa anläggningar, hvilka medgifva slopandet af nu- 
varande linjen kilometer 10 — Liljeholmen jämte skilje- och föreningssta- 
tionen vid den förra platsrai, firamgär trafiken till och från Södermalm 
å nyssnämnda nya förbindelsespår samt ä nuvarande banan mellan Lilje- 
holmen och södra stationen, hvilken sistnämnda bandel anses fftr denna 
trafik kunna bibehållas oförändrad. Till andra utvecklingsstadiets anläggnin- 
gar höra vidare verkställandet af vissa fortsättiiingsarbeten å södra stationen 
såsom tillbyggnad till godsmagasinet, uppförande af lafitkajer, lastplaner och 
mellanplattformer m. m., och slutligen påbörjas och ^verkställea till större 
delen anläggandet af en godsstation å Kungsholmen. At sistnämnda station, 
för hvilken särskildt föralag har uppgjorts, har därvid gifvits samma omfatt- 
ning som åt motsvarande, i Skanstullaltemativet ingående station. Den ilr 
belägen å ungefär samma plats som denna nämligen utefter Lindhagens- 
gatans nordöstra sida och består af godsmagasin, anlagdt vid Lindhi^enä- 
gatan unge&r midt för Jenny Lindgatan, lastkajer, frilast^>år saxat uppställ- 
nings- och rangeringsspår. Stationen förbindea med Tomteboda rangmngsbau- 
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gård medelst ett sp&r, som vid Karlbergskanalen ansluter till godståggpåret 
mellan Kaagsholmeus hållplats och Tomteboda, och Mn stationen kunna 
Eärakilda spår framdragas till i framtiden möjUgen uppstående lastplatser 
vid Klaravikens norra strand och Norr Mälarstrand. 

I tredje utvecklingsstadiet ingå de anläggningar, som erfordras för 
fallbordondet af Stensborgs rangeringsbangård, södra stationen samt gods- 
bangården å Kungsholmen med erforderliga spårutl&ggningar afvensom an- 
läggande å Stensborg af ytterligare lokomotivstall samt uppförande å södra 
stationen af ilgodsmagasin och tillbyggnad å godsmagasinet samt å Kungs- 
holmens godsstation af tillbyggnad å godsmagasinet. 

Enligt det för kommitténs räkning upprattade kostnadsf&rslaget rö- f"*^*^ 
rande de anläggningar, som skulle erfordras för en fullständig omge-^^taÄsMb 
st&ltning af baiig&rdsanordningama i och invid Stockholm m. m., skulle ^^*' 
kostnaderna för det på sätt nu an^yits fullständigade Ässingeförslaget, ^ '^' 
här nedan i allmänhet endast kalladt Ässingeförslaget (kostnadäörslag 14 
6, del III, sid. 533 o. £f.), uppgå till följande belopp nämligen 

de egentliga anläggningskostnaderna för de i 
första utvecklingsstadiet ingående anläggningarna 
samt kostnaderna för förvärfvande af den mark, som 
erfordras för genomförandet af förslaget i dess 
helhet till 17,313,000 kronor 

de egentliga anläggningskoBtnaderna för andra 
utvecklingsstadiets anläggningar » 2,102,000 > 

de egentliga anläggningskostnaderna för an- 
iäggningama hörande till tredje utvecklingssta diet.- * 334,000 > 

Summa 20,249,000 kronor. 

Bland anläggningskostnaderna i egentlig mening märkas födande: 



Hafvodsp&ret 

Skilje- och f&reningsatationen vid kilometer 10 

Kangsholmens h&llplats 

S^Sdra stationen 

Stensborgs rangeringsbangb^ 

Eungahohiuns godBBtatioa... 



veckUngg- 
Erpnor. 



7,133,000 

162,000 

.148,000 

1,612,000 



1 



200,000 

1,064,000 

406,000 



Credje nt 
at&diet. 
Kronor. 



190,000 
486,000 
194,000 



7,133,000 

162,000 

148,000 

2,002,000 

1,600,000 

600,000 
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Hvad angår de h&r ofvan anfrifoa kostDadema fbr ÄBsingefOrslaget, 
hafva liksom i fråga om kostnaderna för Skanstullforslaget kostnads- 
ber&kningar verkstfillts beträffande sådana anlaggniDear, som förut ej pla- 
nerats, hvarjämte i frå^ om sådana anläggningar, fOr hvilka koBtnadsför- 
elag fimnits förut upprättade, kostnadsberäkningarna granskats, och i den 
mån annat beräkningssatt kommit till anv&ndande, &n som tillBiapalB vid 
beräknandet af kostnaderna för 1904 års förslag och de nyss angi&a 
kostnaderna för SkanstuUfOrslaget, erforderliga ändringar uti de nftmnda 
kostnadsberäkningarna hafva skett I berörda afseende äro kostnaderna for 
broarna öfver Ässingesunden s&rskildt att märka. I första afdelningen &f 
detta betänkande har nämnts, hurusom Jämvägsstyrelsen vid upprättande 
af 1901 års förslag., låtit uppgöra eskisser till samt beräkna kostnsdemä 
för broarna öfver Ässingesunden, men att styrelsen dock ansett sig böra 
af ingenjörerna Gleim och Eyde begära definitivt förslag till samma broar. 
Då kaptenen Spärr för kommitténs iltkning verkställde förnyade kostnads- 
bei^ningar rörande lii^en öfver Ässingeöu^a, hade något dylikt definitJTt 
förslag till ifrågavarande brobyggnader ännu icke inkommit till Järnvägs- 
styrelsen, hvaremot ett sådant förslag kunnat läggas till grund fbr de i 
nu förevarande kostnadsförslag för nämnda brobyggnader intagna kmt- 
nadsbei^kningama; och bar med stöd af samma förslag kostnaderna för 
de båda större broarna kunnat icke så obetydligt nedbringas nämligen 
för bron mellan södra fastlandet och Stora Assingen till 1,753,000 ^^ 
nor och för bron öfver sundet mellan de båda Ässingeöama till 1,918,000 
kronor. För bron öfver sundet mellan Lilla Assingen och Kungsholmfi- 
landet hafva kostnaderna beräknats till samma belopp, 380,000 kronor, 
till bvilket kostnaderna upptagits i kostnadsförslaget för 1901 års förslag. 

Kostnaderna för förvärfvande af den för Åssingeförslaget erforderliga 
marken beräknas till 8,120,000 kronor, däraf 1,201,890 kronor för mark 
utom Stockholms stads område och 6,918,110 kronor för mark inom sta- 
dens gräns. Af sistnämnda belopp beräknas 4,975,550 kronor erfordras 
for förvärf af staden tillhörig och 1,942,560 kronor för förvärf af enskilda 
personer och bolag tillhörig mark. 

"'f}^''/''^ Jämföras nu Skanstullförslaget och Åssingeförslaget med hvarandra, 
ta^/A^ är det till en böijan klart, att vare sig det ena eller det andra af dessa 
Mar. förslag skulle komma till utförande, järnvägstrafiken å västra stambanans 
hufvudliige och sjöfarten vid hufvndstaden i Mälaren samt mellan denna 
sjö och Saltsjön därigenom skulle frigöras från beroendet af hvarandia, 
och att båda dessa slag af trafik skulle kunna utan s&dana hinder, som 
de rörande sammanbindningsbanan nu gifna bestämmelserna, fritt utvecklas. 
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231 

Vidare skalle genom de anordningar, som ingå i fsrslagen, vinnas en nOd- 
Tftodig, h^gat Tftsentlig imderlftttnad vid handhafrandet af trafiken å vftstra 
stambanan i och närmast söder om Stockhotm, och särskildt skulle genom 
de statioQsanl&ggningar i Kungsholmen, som ingi i förslagen och de 
mojligheter till späranslutningar med i denna stadsdel eventuellt uppstå- 
ende lastplateer, som hvartdera förslaget innebar, s&val SkanstuUfOrslaget 
som Åssingeförslaget kraftigt bidraga till nftmnda stadsdels &amåtgående 
och utveckling sunt till betydande vardeförhöjning för Stockholms stad 
tillhöriga, obebyggda områden inom samma stadsdel. 

Ha^mtOfver skulle genom utförandet af SkanstullfSrslaget vinnas åt- ««< atant- 
akilliga högst afsevärda fördelar såväl för statens järnvägar som &r Siock.y^{^J^'^^ 
holms stad, hvilka icke skulle kunna ernås genom Åssingeförslaget. itada/trdeUr 

Sålunda skulle genom den i SkaMtullförslaget ingående, vid sjalfva {JH^^j^ 
hnfrudlinjen belägna personstationen å Södermalm persontrafiken, sarskildt 
den lokala persontrafiken, till och fi-ån denna stadsdel otvifrelaktigt komma 
att tillväxa i betydligt hogre grad &n eljes kan antagas komma att ske. 

Det mera fullständiga särskiljandet af persontrafiken &ån godetrafiken 
j&mval betr&£&nde trafiken till och från Södermalm möjliggör ett mera 
ändamålsenligt ordnande af denna trafik, ocb daraf att i förslaget ingår 
en särskild personstation i nämnda stadedel följer, dels att det åt de för 
godstrafiken afsedda anläggningarna kan gifvas en mera lämplig anordning, 
dels ock att — då för Skanstullförslaget icke behöfver disponeras hela 
det vid södra stationen befintliga, för en etationsanl&ggning I&mpliga om- 
råde, hvilket enligt Äseingeförslaget skulle ta^as i anspråk för den gemen- 
samma person- och godsstationen — genom förstnämnda förslag vinnes 
möjlighet att utan allt för stora uppoffringar kanna i en framtid, dftreet 
sådant skulle visa sig behöfligt, ytterligare utvidga denna station. 

Slutligen medför också den omedelbara förbindelsen enligt Skans- 
tullförsl^et mellan hufrudlinjen och de å Södermalm befintliga godstra- 
fikanordningama den stora fördelen, att enligt detta förslag något sar- 
skildt tågsp&r, motsvarande det i ÄssingefÖrslaget ingående förbindeleespåret 
från Stensborg öfver Liljeholmen till södra stationen, icke behöfver under- 
hållas och trafikeras. 

JamvBl för Stockholms stad skulle såsom naimnts Skanstullförslaget ^t.f^"', 
medföra högst betydande förmåner utöfver dem, som Ä3singeförslaget/ar«»o^a''>dr- 
skuUe hafva tiU följd. 'JU^- j^ 

Den högst v&sentliga förb&ttring med afseende å järnvagskommuni- sioekhoimt 
kationema för stadsdelen Södermalm, som Skanstullförslaget framför alh "'^ 
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genom tillkomsten af en vid hufvudbatian belftpen peraonBtation inneMr. 
måste gifvetvis i hög grad bidrag till döma stadsdels vidare utveckling 
och framåtskridande samt medföra en betydande stegring i vSrdet af de 
stora, Stockholms stad tillhöriga, obebyggda områdena i denna stadsdel. 

Enligt Skanstullförslaget skulle vidare jamval trafiken mellan den 
föreslagna rsngeringsbangården söder om Årstaviken och sOdra stationen 
framgå å hög bro öfver detta farvatten, under det att i ÄssiDgeförsla- 
^t den nuvarande banan i dess sträckning mellan liljeholmen och sist- 
nämnda station skulle användas för trafiken till och från Södermalm. 
Skanstullförslaget skulle på grund häraf först och frftmst medföra döi 
fördelen framför Aesingeförsla^t, att det ifrågasatta kanaLiseringsföre- 
taget mellan Saltsjön och M&laren skulle kunna utföras utan att be- 
höfva störande inverka ens på västra stambanans godatrafik till och 
från Södermalm swnt utan att dsa^f hindras. Visserligen synes den 
trafik, som enligt Ässingeförslaget skulle frumgå å banan från Stensbo^zs 
rangeringsbangård till södra stationen, blifva af sådan beskaffenhet, att den 
jämväl med låg bro öfver den nya farleden jämförelsevis lätt torde knnna 
så ordnas, att densamma icke skulle föranleda något a&evärdt hinder ibr 
sjötrafiken. Emellertid torde, till underlättande af sjöferten genom- ferleden 
-en ny, ändamålsenlig svängbro böra, såsom i det af hamnkommitterade 
förordade förslaget förutsatts, anbrln^gas å lämplig plats öfver kanalen. 
Kostnaderna för denna anläggning torde det tillkomnia intressenterna i 
kanaliseringsföretaget att gälda. En ännu större kostnad skulle med 
Ässingeförslaget kunna föranledas för dessa intressenter, därest trafiken 
till och från Söderm^m i en framtdd skuUe kunna nå en utveckling, som 
för denna trafik nödvändiggjorde anläggandet af ett högt liggande spår öfver 
Årstaviken. Kostnaderna för ny bana från Stensborg till södra stationen 
med hög bro öfver Årstaviken har vid förnyade kostnadsberäkningar, som 
för kommitténs räkning företagits rörande en dylik anläggning, uppskat- 
tats till 5,172,000 kronor, om banan skuUe anläggas dubbeiap&rig, och till 
3,391,000 kronor, om den — såsom väl torde vara fullt tillräckl^ — an- 
lägges enkelspårig. De kostnader, som sålunda skulle kunna uppstå för in- 
tressenterna i kanaliseringsföretaget, torde till stor del drabba Stockholm!: 
stad såsom hufvudintressent i företaget. Några kostnader motsvarande de 
nu berörda skulle med Skanstultförslaget däremot icke behöfra föranledas 
för staden. 

Skanstullförslaget mediör för Stockholms stad möjligheten att i sun* 
manhang med den i förslaget ingående järnvägsbron öfver Mälaren an- 
tingen samtidigt med denna bros anlägguide eller sedermera anordna en 
■direkt gatuförbindelse mellan Södermalm och Kungsholmen för mindre 
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kostnad, an hvad en dylik anläggning eljes skulle betinga. Visserligen 
måste medgifvae, att denna gatubro f<5r de nu beby^da delarna af Söder- 
malm icke skulle kunna erhålla den betydelse, som måste tillerkännas den 
i Josef Carlssons fiJrslag ifrågasatta, vida mera centralt bel&gna gatolor- 
bindelsen mellan Södermalm och Norrmalm, men det torde dock vara 
otvifvelaktigt, att ju mera Södermalm och Kungsholmen komma att be- 
byggas och i O&igt utvecklas, desto starkare kommer behofvet af en direkt 
förbindelseled mellan dessa stadsdelar att framträda. Det torde också hafva 
varit just möjligheten att fä en sådan förbindelseled till stånd, som framkallat 
tanken på vftstra stiunbanans ledande genom ifr^avarande båda stadsdelar. 

Slutligen kan såsom en med SkanstuUfOrslaget förbunden särskild för- 
del för Stockholms stad framhållas, att dén rangeringsbangård sOder om 
Ärstaviken, som ingår i SkanstullfOrsl^et, skulle ani&ggas å den Stock' 
holms stad tillhöriga egendomen Årsta och nära intill den af staden lika- 
ledes inköpta egendomen Enskede, samt att, då i anslutning till denna ran- 
geringsbang&rd, likaväl som i sammanhang med rangeringsbangården vid 
Steneborg, en hållplats eller perspnstation i mån af framtida behof kan 
anlftggas, en sådan anordning vid Arsta i vida högre grad än anläggningen 
af en hållplats eller pers<mstation vid den fr^ samma festigheter be- 
tydligt mera aflägsna rangeringsbangården vid Stensborg skulle bidraga 
till £i^iigande af de egnahemsanlfiggningar och andra anläggningar, som 
kuuna vara afsedda att komma till stånd på de båda nyssnämnda sta- 
dens egendomar, samt till förhöjandet af värdet å dessa ^jendomar. 

Af hvad sålunda anförts framgår alltså, dels att, vare sig Skanstull-*'""^/'"'- 
förslaget eller AssingefOrsIaget skulle komma tiU utförande, en högst be- 
tydande förbättring i hufvudstadens såväl järnvägs- som sjökommunikatio- 
ner skulle inträda till fOrdel q mindre för statens jbnvägar än fOr Stock- 
holms stad, dels ock att SkanstuUfOrslaget därutofver skulle medföra icke 
oväsentliga fOrdelar fOr statens järnvägstrafik, i synnerhet för trafiken till 
och från Södermalm, samt &amfOr allt i särskildt hög grad såväl främja 
Stockholms stads allmänna intressen som ock lända staden till direkt och 
indirekt ekonomisk fördel. 

Skalle således vid åhörandet af frågan, åt hvilketdera af nu före- 
varande förslag företräde bör gifvas, hänsyn tagas allenast till de vid 
jämförelsen mellan forsla^n hittills angifria förhållanden, skulle någon 
tvekan icke kunna råda därom, att icke Skanstullförslaget borde med hän* 
Bjm tiU såväl statens som stadens fOrdel förordas till utförande. 

Emellertid skulle sistnämnda förslag, på sätt framgår af den här oh^"'jf^^^- 
lämnade redogörelsen rörande de genom kommitténs försorg beräknade kost- /sU^d* 

an BlåftnhtUr. 
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□aderna fOr de båda föräla<;;en, betmga eu anläggningskostnad, som med icke 
miodre ftn 7,035,000 kronor skulle ofverstiga kostnaderna forÄssingeEforsIaget. 
Dessutom skulle enligt SkanstullfOrslaget a&tåndet mellan kilometer 10 och 
hufvTidpersonstationen blifva omkring 2,600 meter längre an raligt ÄsBinge- 
förslaget med d&raf följande motsvarande förhöjning i de årliga drifts- och 
nnderhållskostnadema. Dessa förhöjningar i anläggnings* samt drifts- och 
imderhållskostnadema kunna enligt kommitténs mening icke anses upp- 
vägas af de fördelar, som SkanstuUförsIaget skulle för statens jämv&gar 
medföra framför Äasingeförslaget. Det Bynes dftrför vara uppenbart, att, 
om dessa kostnadsförhöjningar skulle drabba statsverket, och nn före- 
liggande fråga bedömas endast med bftnsyn till statens intressen, kommittén 
icke skulle kunna gifva företr&det åt SkanstuUförsIaget. 

Det åligger emellertid kommittén, enligt det kommittén genom nådiga 
brefvet den 8 mars 1901 gifua uppdrag, att tillse, att det förslag uti 
nu förevarande a&eende, som kan komma att af kommittén förordas, 
inneb&r ett ordnande af dessa frågor på det jtoi'^1 ibr hufvudstaden 
mest tillfredsställande sAtt, och då SkanstullfOrslaget med hftnsyn till 
stadens intressen utan all fråga äger afgjordt företr&de, har kommittén 
ansett sig böra undersöka, huruvida icke en sådan samverkan för detta 
förslags förverkligande skulle kunna komma till stånd mellan staten oc^ 
staden, att det skulle lända dem båda till fördel att sanuna förslag komme 
till utförande trots de därmed förbundna högre kostnaderna. 

Bkfidighei fsr Hårvid haT kommittén utgått från den ftJrutsåttningen, att, d&rest ett 
^*^r sådant förslag till fuUständig omgestaltning af bangårdsanordningama i 
bidraga toi och invid Stockholm samt till förändring af västra stambanans ingångslinje 
ne /XteA^i^^ hufvudstaden, som kommittén kan komma att framlägga, skulle komma 
Étatioiu- till stånd, ett synnerligen betydande bidrag skulle för förslagets utförande 
förlag. fQjjyjjg fp^ Stockholms stads sida, vare sig Skanstullförslaget eller Assinge- 
förslaget komme att däruti ingå. 

Att de städer eller landskommuner, genom eller till hvilka en stats- 
bana framdrages, och som således komma att framför andra städer eller 
landskommuner draga fördel af en sådan anläggning, också böra lämna 
ett Bärskildt, mera direkt bidrag till anläggningens utförande, torde vara 
obestridligt, i synnerhet då fråga är om städer, enär £ör dessas &amtida 
utveckling och framåtskridande den förbättring af kommunikationsförhål- 
landena, som den direkta förbindelsen med statsbanenätet medför, alltid 
måste vara af den allra största betydelse. 

Äf 1856 — 1858 årens Riksdag uttalades också såsom ett önskningsmål, 
att Stockholms stad skulle lämna bidrag till västra stambanans inledande 
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till Södermalm i Stockholm. Uti åtskilliga af Bjksdageit därefter fattade 
beslut om nya jämTagsan^ggniDgar för statens r&kniug har s&eom fOrat- 
sättning fOr beslutet ingått, att sådana stader och landskommuner, som 
berOrdes af anläggningarna, ekulle särskildt medverka till deras utförande, 
och från och med år 1886 har l&mnande af sådant bidrag från veder- 
b{(rande at&ders och landskommuners sida af Riksdagen uppställts såsom 
uttryckligt villkor fOr beviljande af anslag till nya statsbaneanläggningar. 
I fråga om m^e. omfattande och dyrbara stationsutvidgningar har, 
såsom framgår af en fÖr kommitténs räkning uti sådant afseende be- 
trl^ande staberna Stockholm, Göteborg, Malmö och Norrköping gjord ut- 
redning (se bil. 19, del. II, sid. 260 o. ff.), vid stationsutvidgningar i de tre 
sistnämnda städerna på grund af uj^gOr^se mellan statsbaneforvaltuingen 
samt vederbörande stadsmyndigbeter lämnats mer eller mindre betydande 
bidrag i form af kostnadsfri markupplåtelse. Ätt Riksdagen skulle anse 
Big bOra framställa kraf på hogst väsentlig medverkan &ån Stockholms 
stade sida fOr utförandet af ett fOrslag till så genomgripande och omfat- 
tande omgestaltning af jämvägsä>rhållandena i och invid Stockholm, som 
den, hvarom nu är fråga, kan också antagas såsom alldeles gifvet Ge- 
nomförandet af ett sådant förslag skulle nämligen, icke endast i hvad det 
s&er ingångslinjen utan också beträffande de egentliga stationsanord- 
ningama, t hOgsta grad bidraga till stadens gagn och fOrko&an, särskildt 
medverka till stadens tHIväxt och utveckling samt föranleda fOrhOjning 
i värdet af staden tillhöriga fastigheter. En sådan fordran synes ockaå 
med så mycket stOrre fog kunna framställas på Stockholms stad, som, 
på sätt framgår ai historiken (bil. 1, del. II, sid. 17 o. S.) och ofvanberOrda 
utredning, stedens direkta uppoffring för att få till staden inledda de 
båda dit inkommande stambanorna — h vilka väl i synnerligen hOg grad 
torde hafva bidragit till. den storartade utveckling och. förkofrtm, som 
Stockholms stad under det senaste haJfseklet har att uppvisa — måste 
anses hafva varit j&mfOrelsevu mycket obetydlig, och staden ^ heller i 
ringaste mån bidragit till utförande af de stationsfOrändringar i Stockholm, 
som sedermera verkställts, ej ens till de nu under utförande varande om- 
fattande och dyrbara relativt provisoriska stationsanordniDgama. 

För att ett sådant förslag till fullständig omgestaltning af stations-^^^j^J^^ 
anordningama i och invid Stockholm m. m. skall komma till stånd, i fMMn.^ 
hvilket Skanstullförslaget med dess till «g mindre än 7,035,000 kronor^-^-^^^f 
uppgående högre aoläji^ningskostnader ingår såsom del, måste alltså vä- /»/■ d>«- 
sentligt stOrre kraf st^ " ' ' ..'.--. '- -i ^ o d,j ._ 

Stockholms stads sida. 
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Kommittén anser sig emellartid f&r denna samverkan mellan staten 
och staden till utförande af ett s&dant fOrsla^;, som senast nämnts, hafva 
funnit en form, genom hvilken statsverkets kostnader fOr förslagets för- 
verkligande skulle i afsev&rd grad minskas, på samma gäng som den upp- 
ofbing, hvilken från stadens sida för andam&let måste gOras, skulle blifva 
af sådan art, att den icke bUfver för staden alltfOr k&nnbar, och, sådan 
den i verkligheten ställer sig, ingalunda ftr stOrre, &n att den utan tvifrel 
kommer att uppvägas af de fördelar, som förslaget skulle for staden med- 
föra, afven om hänsyn tages endast till de direkta fordelama. Konunittén 
har nämligen tfinkt sig denna samverkan höra afite fOrvärfvandet af den 
för forelagetfi genomforande erforderliga marken. 

Enligt kostnadsberäkningarna för forslaget till en fullständig om- 
gestaltning af bangårdäanordningama i och invid Stockholm med västra 
stambanan inledd till hufvudstaden öfver Södermalm och Kungsholmen 
samt ett såsom bihang h&rtiU for kommitténs läkning nppr&ttadt special- 
kostnadsförslag för förvarfvande af den mark, som vore behöflig för de i 
ett sådant förslag ingående anIaggniDgMiia(Be kostnadsforslag 14 A,del UT, sid. 
490 o. ff. med bihang sid. 531 o. f.), erfordras för genomförande af detta föralag 
i dess helhet dels 212,110 kvadratmeter mark bel&gen utom stadens område 
och värderad tillhopa till 585,000 kronor, dels ock 324,920 kvadratmeter 
mark belägen inom stadsgr&nsen och v&rderad tillhopa till 19,131,500 
kronor. Äf marken utom stadsgrftnsen var vid tiden för kostnadsforslagets 
och specialkostnadsfOrslagets upprättande, vid hvilken tid staden ännu ej 
forvftrfvat egendomarna Årsta och Enskede, endast ett obetydligt område, 
hörande till nya begrafningsplatsen, staden tillhörigt Af marken inom 
Btadsområdet tillhörde vid samma tid områden om tillhopa 267,204 kva- 
dratmeter värderade tillsamman till 13,972,650 kronor Stockholms stad 
samt områden om tillhopa 57,716 kvadratmeter .och värderade tillsamman 
till 5,158,850 kronor enskilda personer eller bolag. 

Beträffande det område, som erfordras för inglngslinjens framdragande 
från västra stambana^js nuvarande sträckning till stadeiu gr&ns samt for 
anläggande söder om Arstaviken af en rangeringsbangård, anser kommittén, 
att denna mark — jämväl den del dära^ som numera befinner sig i stadens 
ägo — bör på vanUgt sätt genom köp eller expropriation förvärfvas. Då 
emellertid rangeringsbangården är a^edd att först i andra och tredje ut- 
vecklingsstadierna komma till anläggning, torde nödvändigt vara att, därest 
det område, som för densamma erfordras, ej dessförinnan tf^es i anspråk, 
med staden beträffande detta område träfas sådan Ofverenskommelse, att 
byggnader icke må komma att uppföras å detsamma eller andra anlägg- 
ningar därstädes komma till utförande. 
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Den för ingångslinjen och stationsanordmngama erforderliga mark 
inom stadens grftns, som enligt ifrågavarande kostnadsfOrsl^ tillhOr 
Stockholms stad, bör staden enligt kommitténs mening kostnadsMtt och 
med fuU Äganderätt upplåta tdll statens j&rnvftgar. Denna till 267,204 
kvadratmeter u|^gående mark bar i kostnadsftrslaget upptagits till ett 
vftrde af ^ mindre än 13,972,650 kronor. Det &r emellertid att m&rka, 
stt marken visserligen uppskattats till detta belopp vid en fOr kommitténs 
riikning verkställd, af i sådana frågor synnerligen förfaren, sakktmnig 
person, men att vid denna värdering beräknats det pris, hvarje särskild 
fastighet skulle med bänsjm till nu gällande tomtpris betinga vid en 
successivt fortgående f&rsäljning till bebyggande af de ifrågavarande om- 
rådena, efter det tomtindelning verkställts och i stadsplanen angifoa gator 
bUfvit utlagda. SkuUe samma områden på en gång försäljas, sådana de 
nu befinnas, skulle priset naturligtvis icke närmelsevis uppgå till så högt 
belopp som det ofvan nämnda. Ofantligt mycket större, än hvad skill- 
naden sålunda skulle blifva mellan det för områdena- beräknade värdet 
och deras egentliga försäljningsvärde i närvarande stund, skulle skillnadeD 
blifva meUan försti^mnda värde och det belopp, som samma listigheter 
hittills kostat staden. Detta sistnämnda belopp lärer väl svårligen kunna 
utrönas eller tillfbrlitligen beräknas, men så mycket torde dock med sä- 
kerhet kunna antagas, att, om hänsyn skulle tagas endast till denna kost- 
nad — något som naturligtvis icke kan sättas i fråga — så skulle stadens 
uppoffring för tillkomsten af ett stationsförslag med ingångslinje öfver 
Södermalm och Kungsholmen enligt Skanstullförslaget vara försvinnande 
liten i jämförelse med den fördel, ett sådant förslag skulle medföra för 
staden. 

Hvad slutligen angår de inom stadens gräns belägna områdena om 57,716 
kvadratmeter, hvilka i specialkostnadsfOrslaget för markförvärf upptakts så- 
som enskilda tillhöriga, och hvilka på enahanda sätt som de ofvan nämnda 
värderats tillhopa .till 5,158,850 kronor, har kommittén däremot ansett det 
icke rimligtvis kunna fordras, att staden skall kostnadsfritt tillhandahålla 
jämväl dessa områden. För stadens räkning torde emellertid i och £>r gatu- 
fOrändringar och dylikt erfordras delar af de fastigheter, om hvilka i detta 
&U är fråga. Såsom stor fostighetsägare kan vidare det för staden finnas 
möjlighet att medelst ägoutbjrte förvärfva vissa af de områden, som för jäm- 
vä^Banlä^ningama äro erforderliga, och i samma egenskap äger staden dess- 
atom bättre än staten till&lle att göra sig tillgodo sådana delar af ifråga- 
varande fastigheter, som blifva för jämvägsändamål obehöfliga. Dä sludigen 
vederbörande stadsmyndigheter hafva en mycket stor erferenhet i fråga om köp 
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och fOrBäljniog af tomter inom Btaden, torde det vara Btälldt utom allt tvifvel, 
att ifrågavarande områden kunna fOrvärfvas för väsentligt l&gre kostnad 
genom stadens ftn genom statens försorg. Kommittén har i anledning af 
hvad sålunda anförts och för att till ett visst bestftmdt belopp kunna 
begränsa statens utgifter för nu förevarande ändamål, ansett frågan om 
förvärfvande af dessa markområden bOra ordnas så, att Stockholms stad 
låter för statens läkning inköpa samma fastigheter samt tillika ikläder 
sig ansvar för, att totalkostnaden för förvärfvande af samma områdes 
icke kommer att öfverstiga det därför beräknade beloppet, mot skyldighet 
för staten att ersätta staden, hvad den för hvarje särskildt område måst 
utgifva, dock att enättningen för samtliga områden icke skaU öfverstiga 
det belopp, 5,158,850 kronor, hvartill områdena enligt kostnadsförelaget 
odi specialkostnadsförslaget för markförvärf värderats. 

Stockholms stad borde alltså, ^igt kommitténs förmenande för att 
det fullständiga förslaget till omgestaltning af bangårdsanordningama i 
och invid Stodcholm med västra stambanan inledd till hufvudstaden öfver 
Södermalm och Kungsholmen skall komma att förverkligas, på sådant sätt 
medverka till förslagets genomförande, att staden dela kostnadsfritt och 
med full äganderätt till staten upplåter alla de inom stadens gräns be- 
fintliga, för ifrågavarande anläggningar erforderliga områden, hvilka vid 
ofvan aogiina tidpunkt voro staden tillhöriga, och hvilka beräknats till en 
areal af tillhopa 267,204 kvadratmeter, dels ock till staten med full ägande- 
rätt öfverlämnar de för samma ändamål behöfiiga, inom stadens giftns be- 
fintliga och till en sammanlagd areal af 57,716 kvadratmeter uppgående 
områden, som vid nyss berörda tid tillhörde enskilda personer eller bolag, 
mot ersättning af staten med samma belopp, som måst vid förvärfvandet Hf 
hvaije särskildt område utgifvas, dock att ersättningen för samtliga om- 
rådena icke skall öfverstiga det belopp, 5,158,850 kronor, hvartill samma 
områden enligt det för förslaget upprättade kostnadsforslaget och special- 
kostnadsförslaget för markförvärf värderats. 

Enligt det sätt, hvarpå kommittén sålunda formulerat den skyldighet, 
som enligt kommitténs mening borde åligga Stockholms stad med a&e«nde 
å den för nu förevarande förslags genomförande erforderliga marken, skulle 
alltså frågan, huruvida visst område skulle af staden kostnadsfritt eller 
mot ersättning upplåtas, vara beroende däraf, huruvida området vid den tid 
— juli 1904 — då det till förslaget hörande kostnadsförslaget med dess 
Bpecialkostoadsförslag för markförvärf upprättades, l^des af staden eller till- 
hörde enskild person eller bolag. Kommittén har nftmHgen ansett denna fråga 
böra bedömas efter äganderättsförhållandena vid en sålunda bestämd tid och 
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alltså gOras oberoende af de kop eller f&rs&ljimigar af fastigheter, som 
f&r stadeDS r&kning dftrefter ägt rum, eller som kunna komma att ske, 
innan frägan om forslagets genomfbrande blir afgjord. Kommittén anser 
Q&mligen att d&rigenom skuJle vinoBS, del» att den uppoffring, som från 
stadens sida i:fiTågas&ttes, skulle blifva, så vidt ske kan, till storleken be- 
gränsad, dela att icke stadens handlingsfrihet betrftffande stadens £utig- 
hetsafiårer skulle i någon mån bindas, ooh dels att f<t>r stadens ilikning 
skulle, om lämpligt tilUUle d&rtill erbjode sig, kunna, redan innan formligt 
aftal rörande markupplåtelsen tr&fEats, på förhand inkOpas sådana enskilda 
tillhöriga områden, som beröras af förslaget, utan att dessa sedermera skulle 
komma att inbegripas i den mark, som skulle af staden kostnadsfritt 
upplåtas. 

Nl^ot förslag till n&rmare best&mmelser rörande tiden och s&ttet för 
ofverlftmnande frin stadens sida af de fastigheter, som på satt angifvits 
skulle af staden antingen kostnadsfritt eller emot ersättning tillhandahållas, 
rörande utbetalande &ån statens sida af ersättning ä)r de af enskilda 
personer eller bolag förv&rfrade fastigheterna, rörande r&tt för staden att 
låta uppföra gatubro i sammanhang med den föreslagna j&jmv&gsbron öfrer 
Mälaren m. m. har kommittén ansett sig icke böra framl&gga, utan torde 
sådant förslag böra uppgöras, först efter det närmare förhandlingar i ämnet 
ägt rum mellan statens och stadens vederbörande myndigbeter. 

Förutom den medverkan till genomförande af ifrågavarande förslag, 
hvilken från Stockholms stads sida sålunda skuUe lämnas med afseende 
å förvärfvande af den för förslaget erforderliga marken, borde enligt kom- 
mitténs mening staden därjämte pä sådant sätt bidraga till förslagets för- 
verkligande, att staden genom vederbörande stadsmyndigheter låter vid- 
taga alla erforderliga å^ärder för genomförande ^f de förändringar af 
gällande stadsplan, som kunna af förslaget betingas, samt att staden på 
sin bekostnad låter utföra de anläggningar af nya gator och öppna platser 
samt de gatnomläggningar, som inom stadens område kunna af stadsmyn- 
digheterna anses nödvändiga och lämpliga, för att de föreslagna nya ban- 
gårdsanordningama skola blifva till åsyÄadt gagn. 

Grenom samverkan på sätt kommittén sålunda föreslagit mellan staten Fororiamdt 
och staden för förverkligandet af förslaget till en fullständig omgestaltning "^/^^^^ 
af stationsanordningama i och invid Stockholm med västra stambanan in- 
ledd öfver Södermalm och Kungaholmen anser kommittén, att förhållandet 
mellan de skyldigheter, som staten och staden hvar fOr sig måste ikläda 
sig för att förslaget skall komma till stånd, samt de förmåner, som det- 
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samma fOr hvar och eo af dem skulle medföra, skulle blifra s& rättvist 
afv&gdt som mOjligt. Staten shnlle nftmligen erhålla full erBftttning fOr 
den Okade kostnad, som ett sådant f&rslag skulle medföra i jflmforelee 
med det förslag, i hvilket ingår västra stambanans ledande Ofver ÄBsioge- 
öama, och for Stockholms Btad skulle genom utförande af anläggningar, 
hvilka i så sarskildt hOg grad, som de nu fOrevarande, sknlle direkt frflmja 
stadens intressen samt jämT&l i Ofrigt medverka till stadens framtida ut- 
veckling, vinnas fOrdelar, hvilka mer &a till fullo skulle uppvftga de upp- 
ofitingar, staden skulle fä vidkännas fOr förslagets genomförande- 
Kommittén, som redan på grund häraf anser det otvifvelaktigt, att 
vederbörande stadamyndigheter skola finna stadens intresse bjuda att till ett 
sådant förslags förverkligande bidraga på satt, som af kommittén före- 
slagits, har så mycket storre skftl för ett sådant antagande, som det varit 
genom offervillighet frän stadens sida, som förslaget ursprungligen till- 
kommit, samt stadsmyndigheterna genom att fbr stadens r&kning inkOpa 
enskilda tillhörig mark, som berOres af ifrågavarande anläggningar, och 
som antagits komma att bebyggas och sålunda också v&sentligen fördyras, 
redan nu ådagalagt sin stora benagenhet att främja förslagets utförande. 
Kommittén som sålunda utgår från förutsättningen, att sådan samverkan 
mellan staten och staden kommer till stånd, som ofvan har förmälts, 
finner sig på ofvan angi&a grunder böra beträffande västra stambanans 
ingångslinje till Stockholm gi^a företi^et åt förslaget att leda denna 
stamlmna öfver Södermalm och Kungsholmen framför förslaget att föra 
banan Ofrer Ässingeöama och Kungsholmen. 

Af de olika förslagen, som hufvudsakligen a&e ett ersättande eller föi^ 
ändrande af sammanbindningsbanan genom hufvndstaden, har kommi^ 
tén, som på sätt förut framhållits anser åtgärder i sådant hanseende med 
nödvändighet böra ofördröjligen vidtagas, alltså under den ofvan angifaa 
förutsättningen funnit sig böra till utförande förorda Stockholms stads för 
slag. Skanstullalternativet, variant 1, sådant detta förslag för kommitténs räk- 
ning enligt hvad ofvan angifvits blifvit fullstandigadt 



Vid behandlingen af forslagen till omgestaltning af de egentliga ban- 
gård san ordningarna i och invid Stockholm har kommittén framhållit, huru- 
som frågan om vissa, i dessa förslaf; ingående stationsanordningar vore 
oskiljaktigt förbunden med frågan om sättet för västra stambanans inle- 
dande till Stockholm, och bar kommittén af denna anledning icke kunnat, 
innan kommittén tagit sistberörda fråga under ofvervägande, a:^ifva något 
slutligt yttrande beträffande dessa anordningar. 
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Sälanda har kommittén vid behandliDgen af 1902 års fonla^, Erika- jf' "^'^ 
bergsförslacret och Skogginstitutsförsiajzet icke till prö^ing upptagit fc&- >/ »o»"" 
gan, huruvida betr^ftnde de båda förstnamDda föralagen alterufttiv A-'*^^"™" 
eller alternatiT B^ och ' betrftffande SkogeinatitutBfOrsIt^et å ana Bidan" ock sJ^'' 
alternativ A eller C eller å andra eidan alternativ. B eller D skulle vara '"""hiw- 
att föredraga. Såsom förut angifvitfl, föreligger mellan de olika alternativen '' ""^ 
af hvart och ett af de nyssnämnda förslagen endast den skillnad, som be- 
tingas daraf, att västra stambanan f/>ruts&ttes vara inledd till hufvudperson- 
stationen enligt 1902 åre förslag och firiksbergsförslaget, alternativ A, samt 
SkogainstitutsfOrslaget, alternativ A och C, Ofver Kungsholmen, men enligt 
öfriga alternativ öfver Mälaröarna och Hufvudsta. Då kommittén ansett 
sig icke kunna tiUstyrka utförandet af en Mälarölinje, men däremot förordat 
en linje med sträckning öfver Kungsholmen, följer däraf, att vid jämförelse 
meUan de särskilda alternativen af berörda förslag företräde måste gifvae åt 
alternativet A af 1902 års förslag och EriksbergsfÖrslaget samt åt alternativen 
A och C af Skogsinetitutsföralaget. 

Vid behandlingen af de egentliga stAtionsanordningama har kommit-^'"'!"""*^- 
tén likaledes uppskjutit att afgifva slutligt yttrande rOrande planen för föran- i so-i»nMim 
dring af stationsanordningarna å Södermalm, rörande frågan om en särskild ^^""?*- 
rangeringsbangård söder om Årstaviken samt rörande anläggningen af en n»^rit^f 
peraonstation och en godsstation å Kungsholmen. Samtliga dessa frågor ^^t'^" 
stodo nämligen i så nära sammanhang med frågan om ny ingångslinje Ariuti^. 
till Stockholm för västra stambanan, att de icke kunde för sig afgöras. 

Af det sätt, hvarpå kommittén ansett Skanstullförslaget och Åssinge- 
foralaget böra fullständigas, har först och främst framgått, att kommittén 
för sin del finner en personstation och en godsstation å Kungsholmen 
tora anläggas, ehuru den sistnämnda ingår först i andra och tredje ut- 
vecklingsstadiernas anläggningar, samt att jämväl en rangeringsbangård 
siJder om Årstaviken ansetts böra komma till utförande, ehuru ej heller 
denna anordning tillhör första utvecklingsstadiet. 

I fråga om stationsanläggningama å Södermalm samt stationsanlftgg- 
ningama å Kungsholmen hafva till kommitténs bedömande förelegat endast 
två alternativa förslag, af hvilka det ena ingått i Skanstullförslaget, sådant 
detta fullst&ndigsts, och det* andra ingått i det fullständigade Åssinge- 
försl^et Af hvad kommittén anfört, då kommittén under viss förut- 
sättning fiirordat Skanstullförslaget, framgår, att detta förordande tillika 
måste innebära, att kommittén tillstjrker till utförande de i detta fbrslag 
ingående stationsanordningama å Södermalm och Kungsholmen, och hvad 
till sist angår rangeringsbangården söder om Årstaviken — fÖr hvilken an- 
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Iftggning fSresla^ts tre olika platser, nämligen delfl vid Stensborg enligt 
ÄssingefOrBlaget, dels å Enskedeslatten vid Valla enligt ^anstullförslaget 
och dels vid Årsta gård enligt StockKolms stads fOrsk^, Arstaalternatiyet; 
Timant 2 — ingår likaledes uti kommitténs farordande af SkanstullfOrslaget, 
att åea i detta förslag angi&a rangeringsbangården å Enskedesl&tten vid 
Valla af kommittén tillstyrkes till utforanda 
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8miitittili|. Kiniltttu Hnlii. 



Af hvad kommittén här ofvan anfört vid afipfvande af yttrande öfver 
de olika forslag, som öfverlaninatB till kommittén eller upprättats for 
kommitténs räkning, har framgått, att kommittén anser sig böra fram- 
lägga ett fuUst&ndi^ förslag till omgestaltning af bangärdsanordningsnia 
i och invid Stockholm satnt till förkidrad ingångslinje för v&jatra stam- 
banan till hufvudstaden. 

Innan kommittén går att i ett sammanhang angifva detta förslag, 'j^JJJj^ 
anser sig kommittén fOrst bora gOra en kort sammanfattning af det hufvud- i^roMö» </• 
aaklijjaate» aom af kommittén hittill» anförts, därvid kommittén beträffande JfJ^^JjJf 
kostnaderna fOr de förslag, som kommittén ansett vara mera beaktajisvftrda, 
hänvisar till de & omstående häda sidor upptagna sammanställningarna 
af dessa kostnader. 

Till kommitténs prOfoing bafva häns^jutits frägoriia om dels om- 
gestaltning af de egentliga statJonsanordningarna i och invid Stockholm^ 
dels ersättande eller förändrande af samrnanbindningsbanan ^enom hnfvud- 
etaden och dels ersättande eller förändrande jämväl i öfrigt af västra 
stambanan i dess sti^ckning mellan Gnesta och hufvadpersonstationen. 

Grenom de redan utförda anläggningarna vid Norrtulls och Tomteboda 
stationer samt de snart fullbordade relativt provisoriska anordningarna 
vid Stockholms centralstation och norra station undanröjas visserligen de 
synnerligen stora ölägenheterna vid trafikens ombesörjande och den fara 
för trafiksäkerheten, som fcranledta af de jämförelaevis otidsenliga, ack i . 
förhällande till den ökade tivfiken otiUrftckliga stationsanordningama i ' 
Stockholms norra stadsdel. Kommittén har icke desto mindre p& anförda 
skäl (sid. 124 — 125) ansett det vara nödvändigt, att det jämväl i &&ga 
om stationsanläggningama i och invid hufvudstaden norr om Mälaren 
finnes till framtida efterrättelse fastställdt ett ätminstone tiU vissa mera 
hofvndsakliga detaljer angifvet förslag till sådana anordningar, aom kunna 
för en lång tid &amåt motsvara den växande trafikens behof. 
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244 Kostnadezna fSr viBsa af de fSrsli^, h 

Grupp 1. FOrslag tUl fSrändring af statloiisaaordtiliigarna 1 Stoekholms norra stadsdel tamt vid TomteM 



Kostniid Kostnad 
Ar ftlt. A. (Or »It. ~ 
Kronor. 



Hftnvisiiiiig till betSokandet. 



1902 års Rtrslog 3&,422.000 33,766,000 Kostnad för alt A., se sid. SI, för si L B 

Erikflbergsforslaget 37.278,000 33,881,000 • ... > sid. 37— 88, RSr . • 

SkogsinsUtutsfUrslaget 29,583,00026,885,000 . > » > > sid. 42— 43, fOr > > 



Aim. Augfiende 1904 &n iSnlu, n gtupp t. I ki 
liine frin km. i + lX p& KniutBliolsisn soli Mn Haf 
hoImBn. DAremot i]w7L ROAtnadamft fSr mark. tom rftdi 
stetionan - ■ -~ - — 

Itärdä. 



antnjstatiooea och m 



»t«tion«n, BetråflEand» Brikibs^t oöi'SkoK«'iirtitQiäiB™la([Bn bar Woilnwiti Tirdät »finMkTid 

'iTordsr» onUinniiiiEeii. blefVa obeliSfijg. I kcMtomdernk tSr Skognnstltntaiardafat ing&r tj vftrdst af mkrk & Lid^ 

Qmpp a. FCrsla? mad frän Gnegta otgäende fOrändrad IngrängsllnJe tbr vftstra stambasKD, 



^is: 



HtUarAliiqe Ofver LinasundeE, hSg bro Ofver 

BillaUTlken 

. fifver Linasundet, Isgre bro Ofvet 
BSlbtaviken 



99,903^^766,000 



36,786,000^765,000 



09/162,000 
6gjS61,000 



S»4»>,0Q0 



nålen till ÄQty^On, 

öfVer Slätten och Hägersten, fast 



32,760^000 KjaObjOOO 
26,661,000 39,422,000 62,283,000 
24363.000 35,422,000 60,284,000 
a6,24S,00(^3&,422,000 61,671,000 



24,260,000 »,422,000 »,672,000 
16321,000 36,03,0X1 51,743,000 



iKusttiad 
sid. 110 



sid. U4, fSi 
. anordningama. m éi 
ae sid. na, to '-^ 

anordningarna, 
se sid. 114, filr - 

anordningarna, ne-J. 
se sid. 116, fhr ^ 

auDrdniogsina, 
se sid. IIS, tbr 

anordningams, 
se sid. 117, fBi 

aoo rd aiDgBma, 
se sid. 118, för st»» 



broOfVer kanalen till AlbysjOk 

» afrer Slätten och Hogeraten, STSng- 

bro O^er kanalen ull Albjsjfln... . 

JbnvSgastyreltiens SadertBljelii^e fullBtandi4 

gad dels oied dubbelsp&r å vissa delar ut-| . 

efter nuvarande banan dela med ny linjel 

A^er ÄsaingeOama | 

Anm. AngLssde koitiaulBniK iBr atatdootasonltiiaKania, m anm. vid Krnop 1. I fcoabudau fSr JårDvågi#7r«lMiis Silat 
linje injcfcr Afven knatnnden Ar det ndan iitlA|;da dnhbalapäTet b Mrftokningame ffiiddingia— <niniba ooh Tambii^KBiuiiiic*. 

Grapp 6. Fteslag mad frto Baltakog atg&widg IPråndnJd Ingftngalinje för Tårtra rtambviui- 



__igani*, M 'ii- 

fBr dubbelsp&rGnesU— SalliM 
I aiu. iiv,'fCr linjen Saltskoe— km. :H-1=^ 
1 sid. lO^ A)r sutionsanoraa., se »iJ- ^ 



.111 kD>. 

2+160 »Um 
HalVndiita. 
Kronor. 



HSnvisning till betfinkandeL 



lUIarOlinje med bOg hro o(v«r BollstoiTiken 

» . lägre . . » 
Vårbylinje lUnr Stensborg, hfig bro Ofrer ka- 
nalen till AlbyajOn..., 

> Ahér SténsboK, la^re bro étver ka- 

nalen Uti AlbyqjOn. 

. ,Ofrer Slätten och Haseraten, hCg 

bro OTwi kanten tiirAlbysidn... 

> Ofver sutten och HtoersUn.lBgre 

bro Ofver kanalen till AlbysjOn... 
Jlmvagsst^retsens SodertOljelinje fortsatt Of- 
ver AssingeOama 



3^70^000 S%76&,000 53^48^000 



20,407/100 

18,406,000 BB,432JW0 

l»,786,O0O 35,^2,000 56,206,080 

36,432/X)0 53^09,000 

14AO0MO 3S,422/K» 0,837,000 



sid. ne, (br suä 



ae sid. 119, (Sr s 

anordningarna, w 
se sid. 119, fUr i 

ODardniBgama. :«^ 
se sid. llfl, för s 

anordningarna, u 
se sid. 102, (Dr s\ 

anordniaganui, »p 



lAdinge— Tomba ooh Tnmbo-^SJ 



Hgjort fOremäl fOr kommitténa prQftnlng:. 24{ 

Gnipp 4. FönUff med fpftn kilometer 10 utgående fSrftndrad Inir&ngslliije tbv vftstra 



Förslag. 


■ssat 

KionoT. 


'SS? 


Snmm*. 


Hflnvbaing till betankandet. 


Inmittin fsmm tni ItilkUn- 

iiDfdnlngtnia i ooh invid Stoolc- 

kMd S/kW Ssatrmalm 

h finlag ooii M fliHttimlJ. 
pdi SJunstullfönlaget) 

l/kMårdaanordnicKarna i och in. 
<id St^kholin med vflatra atam. 

nw te Ibrsiag ocli det TuIlsUn- 


27,284,000 
so,»9,a» 


2fi,109,0C0 

26,109,000 


62,393,000 


Kostiuid för linjen in. m^ se aid. 

»Ld Tömteboda, m aid. 88-87 
aamt sid. 147. Statens kostnad, 
M sid. 281—262. 

Kostnad flir liiMen m. m., se sid. 
gams i norra stadsdelen och 
samt aid. 117. 



'^MM. I kostnadsbeloppen ingA kostnaderna ftir iullstaiidiga stationsanordningar jAmT&l å SMermoItM och SwMfw- 
_>j — (._._j_!._ ^f vlatra atsmbanons inrtngaliiije, att jftrnTlgstrafiken A denna banas hufvudliiqe samt 



"iwii samt sAdan fBråndridg al . . _._ „ 

aellan MalnreD ocb SolUjOn bAtiI Gfrer Riddanoirden 
— af hvarandra. I fKrslaget med vflstra stamlmnan 
nifn IJU och från StSdennalm piä lig bro öfter Arstaviken. 



<x geDon) ÄTstaTiken och Hammarby ajO frigl 



Orapp 4 B. 






Förslag. 


Kortnad. 


EAnTl^ins till 




39v862;0OO 


Se sid. 64. 





Aitm. I koatiiadsbeIopp«t iagår kosliud Atr atationsanordniogar A SSdermalm, filr raugerinnbangArd sOder om 
kreo samt fltr vAstra sfambanans ledande A segelTri hCjd Ofver Arstaviken, men dAremot icke nAgra kostnader 
itationaanordningar norr om H&kren eller flIr RMndring af sammanbind ningsbansn, som enligt fBrslaget skulle 
AiWaa fitr genomgAende godstrafik. 







Ompp 4 0. 








För 


l««- 


KtWtOMl. 

Kroaor. 


Haiivl«iim|[ tUl 


»bahr-Pegebwska ftrsJaget 


15,129.000 


Se sid. se. 



å»m, I kostnadslxiloppet ingflr kostnad R)r vlstra stambanans ledaude A segelfiri hOjd Ofver Arstaviken aamt 
Tias fllrh^ning af sammanbindLingsbanan jämte (OrstBrkning och omby^nad af dOrA befintliga brobrggnader. 
mot iagä icke n^^fn andra kostoäer fbr stationsanordningar An (Sr rangeringsbangArd vid Stensborg, lAr de nu 
o utförda anledningarna vid Norrtull och Tomteboda samt &>r de provisoriska stationsanordninKama vid central- 
onen ocb norra stationen, till hviikas utfiirande 1903 Ars Riksdag beviljade medel, och hvilka sedermera ersatts af 
leia omfitttonde, under utRlrande nu varanda provisoriska stationsanorilnin garna vid nömnda båda station*^.,.. ,. 

O 



En tUir a*ra Vid framläggandet af sitt förslag har kommittén först och framBt 
*"«tatfew°" 1*^* att taga i öfrervagande, huruvida fortfarande skulle s&som hit- 
tills i fråga om stationsfOrhållandena i Stockholm tillämpas syBtemet 
me^ en gemensam hufvndpersonstation för alla större, till hufvndstaden 
inkommande normalspåriga hanor, eller om, såsom det i ett af de fär kom- 
mitténs rt.kning upprättade förslagen ifrågasatts, centralstationen och norra 
stationen skulle bibehållas såsom hufvud- och slutstationer- endast för de 
banor, som norrifrån inledas till dessa stationer, samt södra stationen ut- 
vidgas ocb förändras till hufvud- och slutstation för västra stambanan 
jämte de banor, som nu och framdeles kunna komma att an^uta till 
denna bana (Nynäsbanan, Dalaröbanan). 

Genomförandet af det i enlighet med senast angi£aa grundsate uppiftt- 
tade förslaget, hvilket emellertid hufvudsakligen framställts med häneyn till 
behofret af förändrad ingångslinje till hufvudstaden f&r västra stambanan, 
och hvilket därför här nedan i sammanhang med denna fråga skall vidare 
beröras, skulle visserl^en kräfva väsentligt mindre^ kostnader än utförandet 
af något af de andra iA'ågasatta stationsförslagen. A andra sidan har dock 
kommittén (sid. 131 — 134) funnit ett sådant ordnande af statåonsförhål- 
landena i hufvudstaden vara i flera afseenden förenadt med så betydande 
olägenheter samt från vissa synpunkter innebära en sådan försämnng i 
stället för förbättring af kommunikationsförhållandena, att kommittén an- 
sett sig icke kunna förorda ett sådant fiVrslag. 

ptaiténfartn Sedan kommittén sålunda funnit sig böra tillstyrka anordningen med 
åa/"4^"w-^" gemensam hufvudpersonstation för alla större, till Stockholm inkom- 
tiatim. mande normalspåriga banor, har kommittén tagit under öfvervagaude 
frågan, till hvilken trakt af staden denna hufvudpersonstation lämpligast 
borde förtegga». Därvid hw hufvudsakligen — kommittén förbigår näm- 
ligen i detta sammanhang de af utomstående enskilda personer väckta 
förslagen att förlägga denna station till trakten af Norra Bantorget, hvilta 
förslag kommittén (sid. 144) ansett icke böra föranleda vidare Under 
sökning — ifrågasatts, dels att hufvudpersonstationen skulle bibehållas 
ungefärligen å nuvarande centralstationens plats, och dels att den skulle 
förflyttas antingen till de Timmerm(uisorden tillhöriga tomtema vid Eriks- 
berg jämte däromkring varande mark eller till Skogsinstitutets område 
och den del af Ladugårds^rdet, som är belägen intill detta område. 

Vid pröfoing (sid. 134 — 139) af hvad som talar för och emot ett 
förläggande af hufvudpersonstationen till en annan trakt af staden än den, 
i hvilken centralstationen är belägen, har kommittén ansett de alln^nna 
skäl, som anförts för en dylik fOi^ndring, icke kunna tillmätas den be- 
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tydelse, sQQi man velat till&gga dem, hvaremot kommittén ftmnit en sådan 
hufvudpeTBonstatioiieiis förflyttning fOranleda en så stor ometOrtnmg af de 
bestående förhållandena, att den omöjligen skulle kunna förordas, för s& 
vidt icke synnerligen tungt vftgande sk&l skulle kunna s&rskildt anfOras 
tUI stod fbr något af de f&rslag, som innebära en sådan fÖiAndring. Några 
sådana sftrskilda skal har emellertid kommittén icke kunnat finna vid 
granting (sid. 139 — 144) af de båda i sådant afseende uppgjorda för- 
slagen, firiksbergsförslaget och SkogsinstitutsfOrslaget. 

Kommittén, som på grand haraf ansett hufvudpersonstationen böra Bsjdiigtt i 
bibehållas ungeflrligen å nuvarande centralstationens plats, har (Varefter *";^^J^|]^"' 
till prOfning upptagit frågan om en sådan höjning af spårsystemen å tpirtytta». 
hofTudpersonstationen och norra stationen, att de gator, som korsa forst- 
Q&mnda bangård, skulle kunna fbras under spåren. En dylik anordning, 
fOr så vidt den på grund af markens beskaffenhet l^npligen kan utfOras, 
skulle dock fönuileda så betydande anl&ggningskostnaaer, att kommittén 
{åd. 144 — 145) ansett sig icke kunna fOrordiEi ett fOrsIag i den nktningen, så 
mycket mindre som de olagenheter, hvilka järnvägstrafiken å ifrågavarande 
plats fOr närvarande förorsakar fOr gatntrafiken, synas kunna (sid. 136 — 
137) på annat satt undanröjas eller åtminstoDe väsentligen förminskas. 

Af de båda kommitténs prO&ing underställda förslagen med hufvud- iKO' a» /tir- 
personstationen förlagd till nuvarande centralstationens plats, och med''i^'JJJ|(^"-'^ 
sparsystemet vid denna station bibehållet på den omgifvande markens nivå, fsviag. 
1902 års forslag och 1904 års fOrslag, har det förstnämnda huftrudsak- 
ligen tillkommit fOr att mOJliggOra en jämförelse mellan kostnaderna för 
vissa olika fbrslag till omgestaltning af stationsanordningarna i norra 
stadsdelen, hvaremot 1904 års fOrsIag ftr a&edt att vara ett verkligt defi- 
nitivt fbr^ag och därfOr också blifvit till sina tekniska detaljer fullständigt 
genomf&rdt och utveckladt. Då desBut-om detta förslag — hvilket omfattar 
förutom hufvudpersonstationen och en styckegodssta^on vid Norra Btm- 
torget jämväl en fullständig rangeringsbangård vid Tomteboda samt in- 
gångslipjer till dessa stationer for de till centralstationen nu inkommande 
banorna, västra stambanan från en punkt vid Karlbergakanalen — innebär 
åtskilliga afsevOrda fOrdelar &amfOr samtliga de O&iga stationaförslagen 
(sid. 148), har kommittén ansett samma förslag böra ingå såsom en del i det 
förslag till omgestaltaiing af bangårdsanordningarna i och invid Stockholm 
samt tiU ny ingångslinje för västra stambanan till hufvudstaden, som 
kommittén anser sig bOra framlägga. 
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kommitténs Hvad hlrefter angår frågan om ere&ttande eller förändrande af sann- 

r/tui^ in- ma^nbindningebanan genom hufvudstaden samt den i sammanhang dArmed 
gångaiiaj» Btående frågan om ersättande eller ihrOndrande jtLmväl i Ofrigt af v&gtra 
««ni6aMfl. Btambanan i dess sträckning mellan Gnesta och Stockholm, har föreslagits, 
å ena sidan att såsom hufvndlinje för denna stambana skulle i mera be- 
tydande omfattning anläggas en ny, dubbelspårig statsbana med «trflck- 
ning antingen såsom enligt M&larOförslagen Ofrer ÉkerOn och LofOn eller 
såsom enligt Yärbyf&rBlagen öfver Botkyrka och Vårby, och å andra sidan 
att banan i mera hufvudsakljga delar skulle bibehålla sin nuvarande 
sträckning. 

t^^^ De för kommitténs rftkning verkstftUda^ undersökningarna rörande de 

''"' olika Mälarölinjema — hvilka underaökningar hafva a&ett dels två olika 
sträckningar med utgångspunkt £rån Gnesta, den ena med linjen förd 
öfver Linaaundet och den andra med linjen öfver staden Södertälje, och 
dels en strftekning från Saltskog öfver Södertälje — hafya företrädesvis 
föranledts af htosyn till de från militär synpunkt uttalade önskningarna 
betrafbnde ingingslinjen fbr v&stra stambanan till hufmdstaden. Kom- 
mittén har icke heller underskattat den militära betydelse, som otvifvel- 
aktigt måste tillerkännas en Mälarölii^e. Emellertid skulle såsom förut 
angifvits (sid. 160 — 170) ett sådant förslag, enligt hvilket två flftrekilda 
statsbanor, den ena ftiUständigt dubbelspårig och den andra försedd med 
dubbelspår å afeev&rd strScka, skulle förefinnas mellan Gnesta eller Salt- 
skog och Stockholm, medföra så betydande såväl anläggnings- som år- 
liga drifts- och underhållskostnader samt med a&eende å den '^Lxande 
trafikens bekväma och ändamålsenliga ombesörjande innebära så stora 
olägenheter, att kommittén, som vid granskning af de olika, för kom- 
mitténs rakning upprättade Mälaröförslagen (sid. 154 — 159) fonnit en 
linje öfver Saltskog äga företräde framför de öfriga ifrågasatta linjerna, 
ansett sig icke kunna förorda en Mälarölinje till utförande för statens 
räkning. ^ 

rarijr- Förslagen att anl^ga en statsbana öfver Botkyrka och Vårby hafva 

ftraagm. fflj-aniedts af sträfvan att erhålla en ingångslinje för västra atiunbanan 
kortare än den nuvarande banan och fördelaktigare med a&eende å lut- 
nings- och krökningsförhållandena än denna. Dessa förslag ^e linjer 
med utgångspunkt från Gnesta eller från Saltskog, med sträckning Ofver 
Slätten och Hägersten eller öfver Stensborg samt med öfvergång Ofver 
kanalen mellan Mälaren ocb Albysjön medelst bro på s^elfri höjd eller 
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medelst svängbro. Från Stenaborg eller Hllgersten framgå samtida lin- 
jerna Hfver ÄBeingeOama och Kungsholmen till hufvudpersonBtationen. 

I fråga om Värbyföralagen, hvilka liksom Malaröförsiagen förutsatta 
två s&rskilda statsbaneliqjer meUan Gnesta eller Saltskog och Stockholm, 
har kommittén vid jftmförelse emellan de olika förslagen (sid. 170 — 172} 
ansett sig bO^a gifvs fl^etrftdet åt linjerna med utgångspunkt £råu Salt- 
skog framfor de från Gnesta utgående linjerna och åt sträckningen öfver 
Stenaborg framför sträckningen öfver Slätten och Hägersten, hv^ämte 
komznittén Misett fast bro på segelfri höjd öfver kanalen till Albysjön 
icke vara erforderlig. Hvad härefter angår den Vårbylinje, som kom- 
mittén sålunda sätter främst „eller linjen från Saltskog öfver Södertälje 
Botkyrka, Vårby, Stensborg, Assingeöama och Kungsholmen, har kom- 
mittén (sid. 173 — 176) funnit de med en sådan linje förenade fördelar 
icke n&rmelsevis kunna uppväga de hOga anläggnings- samt årliga drifts- 
och underhållskostnaderna, hvuför kommittén ansett en Vårbyli^e ännu 
mindre än en MftlarOlinje kunna af kommittén förordas till utförande. 

Kommittén, som sålunda icke kunnat tUlstyrka anläggandet af ny ^srth^n loi 
statsbana i någondera af de i sådant afseende föreslagna riktningarna, ia>>rfr7X^ 
har därför ansett västra stambanans nuvarande stiAckning mellan Gnesta *g"J^'*~ 
och Stockholm böra i mera hufvudsakltga delar bibehållas. Äf de i "'' 

enlighet hbmed upprättade förslagen hafva några särskildt afsett en 
mera genomgripande förändring af banlinjen mellan Rönninge och Salt- 
skog nämligen Järnv^styrelsöiB Södertäljeförslag, 1901 års Glasberfra- 
förslag, 1903 års Glasbergaförslag samt de båda förslagen med jämvägs- 
liDJen bibehållen i dess nuvarande sträckning men med banan lagd på 
segelfri höjd öfver Södertälje kanal Dessa förslag hafva föranledts af 
flträfvan dels att söka frigöra järnvägstrafiken å västra stambanan och 
tgöfarten genom Söderta^e kanal från beroendet af hvarandra dels ock, 
hvad angä de tre förstnämnda förslagen, att därjämte leda banan genom 
staden ^dertälje och således sätta denna stad i omedelbar förbindelse 
med statsbanan. 

Med hftnajn till omfattningen af det uppdrag, som ämnats kommittén, 
har konunittén låtit verkställa undersökningar och utredningar jämväl 
rörande sätbat för ett sådant slutligt förändrande af btmliqjen Eönninge — 
Saltskog, odi kommittén har framlagt resultaten af dessa undersökningar 
och utredningar med angifvande ^id. 177 — 199) tillika af de hufvud- 
sakligaste fördelar och olägenheter, som enligt kommitténs uppfattning 
äro £>Tenade med de olika, uti ifrågavarande a&eende upprättade förslagen. 
Kommittén har emellertid (sid. 199 — 202) funnit det vara uppenbart, att 
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trafiken å bansträckan ROnninge — Saltsko^ och genom Södertälje kanal Bnna 
icke nått den omÉattning, att ett dylikt förändrande af j&my&gBforhållaii- 
dena å denna bansträcka redan nu måste vidtagas. Då d&TJamte såväl 
den tidpunkt, då en sådan fOr&ndring verkligen kan blifva en nödvän- 
dighet, Bom det 8&tt, hvarpå banan d&rtdd bör föras Ofver kanalen, ar 
beroende på omständigheter, hvilka ftr närvarande icke kunna förutses 
eller bedömas — särskildt det sått, hvarpå Södertälje kanal kan komma 
att utvidgas och förändras — har kommittén ej heller fimnit sig lämp- 
ligen böra uttala något slutligt omdöme i fråga om dessa förslag. D&rvid 
har kommittén ingalunda förbisett, hurusom vissa mera provisoriaka åt- 
gärder till underlättande af trafikens behöriga bandhafvande k denna ban- 
sträcka nödvändigtvis måste vidtagas, för så vidt det slutliga ordnandet af 
järDVägsfOrhällandena därå skall kunna tillsvidare uppskjuta. Kommittén 
har emellertid funnit det tillkomma icke kommittén utan Järnvägsstyrelsen 
att i fråga om dessa pTovisorisks anordningar framställa försli^, hvarför 
kommittén ansett sig endast böra påpeka, att det, som enligt kommittéDS 
mening i detta hänseende obestridligen måste ske, är utläggande af dubbel- 
spår åtminstone mellan Igelsta och Rönninge. 

Fsräadrins Kommittén, som alltsS- ansett, att västra stambanan åtminstone tills- 

"Ljmfrån vidare bör bibehålla sin nuvarande sträckning mellan Saltskog och ROnninge 
HiamMr to. med vidtagande å denna sträcka af vissa mera provisoriska anordningar, 
har vidare förutsatt, att dubbelspår utlägges eller finnes, ntlagdt från 
Rönninge åtminstone till en punkt, kilometer 10 söder om Al&jO. Beträf- 
fande västra stambanans ing^gslinje från denna punkt eller n^gon punkt 
strax norr därom bar kommittén emellertid ansett en förändring nödvän- 
digtvis böra ske. Genom det sätt, hvarpå denna bana medelst samman- 
bindningsbanan är framdragen öfver Riddar^ftrden, och de bestämmelser, 
som äro gällande rörande den å sammanbindningsbanan befintliga sodra 
svängbron, omöjliggöres nämligen all sådan trafiktillväxt å denna stam- 
bana närmast Stockholm, som medför ökning i tågantalet^ samt förorsakas 
väsentliga olägenheter för och hinder i utvecklingen af sjöfarten mellan 
Mälaren och Saltsjön. Kommittén har därför (sid. 208 — 206) funnit det 
vara af behofvet oafvisligen påkalladt, att åtgärder ofördröjligen vidtagas 
för att j^göra järnvägstrafiken å sammanbindningsbanan samt sjö&rten å 
Riddar^ärden från beroendet af hvarandra. Därjämte har kommittén 
(sid. 126 — 127) ansett sig böra utgå från fOrutsättnhigen, att en farled 
för djupgående fartyg kommer^att anläggas mellan Mälaren och Saltsjön- 
genom Hammarby sjö och Arstaviken, och har kommittén därför (sid. 
206 — 207) funnit förändringen af västra stambanans ing&ngslinje böra 
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gOras aå omfattande, att trafiken å denna bana icke kim komma att i en t 

framtid verka hämmande på trafiken genom nyssn&mnda farled. 

De med en fOr&ndring af vftstra etambanans ingångslinje a&edda for- 
delarna Bkulle' enligt de olika i f&revar^ide a&eende framställda förslag, 
livilka undersökts och kostnadsberäknats eUer i öMgt af komnuttén an- 
setts bOra mera beaktas, kunna vinnas d&iigenom, att — såsom i Ossbahr- 
Pegelowska förslaget — banan ledee å segelfri höjd öfver Årstaviken, och 
att nuvarande ii^gångslinjen i öfrigt bibehålles med vidtagande dftrå af 
vissa förändrade anordningar, eller att — såsom i fOrsl^et med södra sta- 
tionen såsom hufvud- och slutttation for västra stambanan — denna bana 
(Qres på segel&i hOjd - Ofver nTBSn&mnda farvatten, och sodra stationen for- 
ändras på sätt i berOrda stationsfOrslag förutsattes, så att sammanbindnings- 
banan skulle komma att användas endast fOr den genomgående godstraliken, 
«ller slutiigen att — såsom i Josef Carlssons fOrslag, Assingeforslaget och 
Stockholms stads förslag — en helt ocb , hållet ny ingångslinje anlAgges. 

Enligt det Ossbahr-P^elowska förslaget skulle vllstra stambanan med p^^jj^j^ 
färftndring af banans nuvwrande str&ckning mellan kilometer 10 och en fsrttagt. 
punkt vid Timmermansgatan ledas på segelfri höjd öfver Årstaviken, hvar- 
jamte sammanbindningsbanan å vissa delar skulle förhöjas, samt ombyggnad 
och fozstftrkning ske af ofverbyggnaden till strOmbroama och viadukten 
öfver Köttorget 

Förslagsställarna, hvilka framlade sitt forslag vid en tidpunkt, då ens- 
ligt deras mening något tillfiredsstfillandf förslag till slutligt ordnande af 
bang&rdsfOrhållandena i Stockholm Icke förelåg, och sk&l således funnos 
att söka åstadkomma en -provisorisk lOsuing af frågan i afvaktan på ett 
dyhkt förslags framkomst, hafva t&nkt sig, att genom kanalisering af Hmn- 
marby ^0 oc^ Ärstaviken samt genom Bammanbindmngsbanans förhöjning 
den sjötrafik, som nödvändiggjorde södra svängbrons öppnande, skulle så 
minskas, att under en längre tid framåt nämnvärdt hinder för järnvägs- 
trafiken ej skulle fOrefinnas. 

Då på sätt ofvan (sid. 211 — 214) anförts antagas måste, att genom 
den föreslagna anläggningen ändring uti de bestämmelser, som efter Ofver- 
enskommelse mellan staten och Stockholms stad blifvit fastställda rörande 
öppenhållande af don å s^nmanbindningsbanan befintliga södra sväogbron, 
skulle kunna vinnas på sin hOjd för en ' obestämd, jämförelsevis kort 
tid, ansåg sig kommitténs- flertal med hänsyn härtill och p& grund af i 
Ofiigt anförda skäl (sid. 314 — 215) icke kunna tillstyrka utförandet af ett 
sådant förslag, hvilket jämväl förslagsställarna, sedan ett antagligt slut- 
^Itigt förslag, framkommit, muett sig kunna frånträda. 
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udfaMii^^ Genom förslaget att leda banan å eegelfri höjd Ofver Årstaviken samt 
låMw, imfrMd-omhjgga, och fOrlLndra södra stationen tfll hi^ud» och slutatation for 
°^j^''^^"v&stra stambanan skulle enligt kommitténs mening visserfigen jamvags- 
itambai^. trafiken å n&mnda stambana nftrmast Stockholm samt sjöfarten i de far- 
leder, Bom denna bana därsfAdes korsar, frigöras från beroendet af hvar- 
andra i nEletan lika hög grad som genom en helt och hållet ny ing&ng»- 
linje och med vfi^entligt mindre kostnad &n genom en s&dan anl&ggning. 
Såsom nyss h&r ofvan i fråga om förslagen till omgestiJtning af de ^;ent* 
liga stationsanordningarna framhållits, har kommittén dock med hBnsrn 
tiU de synnerligen stora olagenheter, som ifrågavarande anordning skalle 
frän andra synpunkter medföra, ansett sig icke kunna till utförande för- 
orda ett sådaDt förslag. 

«W/fl?ril' Beträffande Josef Carlssons förslag skulle banan enligt detta föralag 

' ledas å segelfri höjd Ofver Årstaviken vid Årsta holmar, därefter öfver 
Södermalm med en genomgångsstation i denna stadsdel samt vidare från 
en punkt midt fer Torkel Knutssonsgatan öfver till Klara strand. Härvid 
skulle banan föras öfver Mälaren å en bro, som skulle l&ggas i lutning och 
uppförafl i två plan, det öfre a&edt fitr j&mvagstrafiken med broreglames 
underkant å brons högsta punkt (vid Södermalm) på en höjd af omkring 
22 eller 23 meter öfver slusstWtekeln samt det nedre a&edt för gatutrafiken 
med broreglames underkant å nyssnämnda punkt omkring 12 eller 13- 
meter öfver slusströskeln och med anordningar för genomslappande vid 
behof af högre mastade &>rtyg. De mera hnfvadsakliga fÖrdeUu*, som för- 
slaget skulle medföra (sid. 216) n&mllgen förkortning i ingSngsIinjens Iftngd 
och central bel&genhet för den gatuförhindelffe, som i sammanhang med fiu^ 
slagets utförande skulle anläggas mellan de södra och norra stadsdelarna, 
skulle enligt kommitténs mening (sid. 216 — 219) ingalunda kunna uppväga 
de höga anläggningskostnader, som ett dylikt förslag måste antaf^as komma 
att medföra, samt de synnerligen väsentliga olagenheter för göiartm, som 
detsamma skulle innebära. 

fo^a^^oek Hvad härefter angår de båda återstående förslagen, alser Aasinge- 
BtockkeimM fÖrslagct anlftggning af dubbelspårig bana, som utan att beröra Södermalm 
.(**. /ärwoj g^.^jjg ^gag fl-äu ]jiQ_ 10 öfver Stora o(^ Lilla Ässingen med banan 
lagd å bro på segelfri höjd öfver stora segelleden mellan södra &8tlandet 
och förstnämnda ö, samt vidare öfver Kungsholmen, hvarest en geDomgångs- 
Station för persontrafiken skulle an^gas, till den punkt, dar i hvarje fall 
hafvudpersonstationsförslsget tager sin början. 

Stockholms stads förslag åter afser västra stambanans inledande från 
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kilometer 10 söder om ÅI&jO Ofver Södermalm, Låogfholmen och Eungs- 
holmen med fasta broar p& segelM höjd såv&l Ofver ijstavikea som Ofrer 
M&Iaren mellan Llnghohuen och Kungsholmen samt med genomgånga- 
EtatioDMT fOr persontrafiken å både Södermalm och Kungsholmen. Af de 
olika altemalxv och varianter, i hvilka dette forslag &r upprftttadt, har 
kommittén (åd. 219 — 324) ansett SkanstullalteiTiativelv variant 1, Skanstull- 
förslaget, böra sättas främst s&rskildt med hänsyn tiU det j&mforeUeria 
centrala läge, som enligt detta alternativ kan erhållas för Södermalms 
personstation, och de fördelaktiga anordningar fbr godstrafikeu till och 
fr&n Södermalm, som ingå uti detta förslag. 

För att Äs^geförslaget och Skanstullförslaget skulle blifva sinsemellan 
iiiUt j&mförbara samt tilUka med säeende ä anordningamas beskaffenhet 
och om&ttning om möjligt s& likställda med 1904 års förslag, att hvart och 
ett af dem skulle kunna förenas med det sistn&mnda till ett fullständigt 
förslag, har uti den för kommitténs rakning upprattade planen tiU om- 
gestaltning af baDgåidsanordningama i och invid Stockholm samt till 
Äir&ndring af ingÅDgslinjen för v&atra stambanan till hufvudstaden Ässinge- 
förslaget och Skanstullförslaget blifvit p& sidant s&tt fullstandigade, att de 
omfatta förutom själfva ing^gslinjen j&mvftl rangeringsbangård söder om 
Årstaviken samt erforderlig stationsanordningar för både person- och gods- 
trafiken & s&väl Södermalm som Kungsholmen. 

Vid granskning af de båda sålunda fullst&ndigade förslagen (sid. 230 — , 

234) har kommittén till en böqan funnit, att, vare sig Ässingeförslaget eller *'^^^^[^^'' 
SkaustullfOrslaget skulle komma till utförande, en högst betydande föTba.tt-.b«nt., • 
nng i hufvudstadens såväl järnvägs- som sjökommunikationer skulle inträda. 
Ässingeförslaget skulle visserligen förorsaka betydligt mindre anläggnings- föniaf. 
kostnader, och de pS linjens längd beroende årliga drifts- och underhålls- 
kostnaderna skalle enligt detta förslag blifva mindre än enligt Skanstull- 
förslaget Genomförandet af sistnämnda förslag skulle dock, i synnerhet 
för person- och godstrafiken till och från Södermalm, medföra betydande 
fördelar utöfver dem, som Ässingeförslaget innebär, och då dessutom 
denna anläggning skulle i sådan särskildt hög grad främja Stockholms 
stads intrei>6en samt lända staden till sådan direkt och indirekt ekonomisk 
fördel, att högst afeevärdt bidrag till densammas utförande synes kunna 
förväntas från stadens sida, har kommittén ansett sig böra tiU utförande 
förorda Skanstullförslaget 

Det förslag till omgestaltning af bangårdsanordhingama i och invid xonm/rMw 
Stockholm samt till fOiftndrång id ingångslinjen för västra stambanan till '^'^''V- 
hufvudstaden, som kommittén ansett sig böra framlä^a, utgör alltså en 
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förening af Stockholms stads förslag, SkanstullaJtemativet, variant 1, odt 
1904 års foralag. Härvid har kommittén såsom njrss n&nmdes förutsatt, 
att dubbelspår utlägges eller finnes utlagdt från Ronninge till kilometer 
10, och vid upprättandet af den för kommitténs rftkning uppgjorda planoi 
till utförande af en fullständig omgestaltning af bangårdsanordmngama i 
och invid Stockholm m. m. samt det till samma plan hOrande kostnads- 
förslaget antogs också, att, innan frågan om de dSxnti .a&edda omfattande 
anlSg^ngama kunde komma att framläggas tUl afgOraode, ett då redan 
iäreliggande förslag till utl&g^fande af dubbelspår utefter v&stra stambanans 
nuvarande str&ckning mellan Huddinge och ÄlisjO skulle vara utfördt eller 
åtminstone antaget till utförande. Då det nu synes vara antagligt, att detta 
icke blifver förhållandet, måste i kommitténe förslag ingå jftmvfil utläg- 
gande af dubbelspår mellan Huddinge och kilometer 10, och komniitténs 
förslag kommer alltså att beträffande västra stambanan taga sin böijao 
vid Huddinge. 

>i- För att nu i hufvuddrag sammanfatta det förslag, hvars utfarande 
kommittén sålunda anser sig böra tillstyrka (se Ofrersiktskartan å blad XI: 
teknisk beskriimng: bil. 32, del. II, sid. 280 o. ff.), skulle, hvad först ang&r 
västra stambanans ingångslinje, dubbelspår utlf^gas utefter den nu befintliga 
banan &ån Huddinge till en punkt strås norr om Äl&jO. Från denna 
punkt anlagges en ny jflravägsljnje förbi Brännkyrka och örby samt öfver 
Enskedeslätten, hvarest i ett senare utvecklingsstadium en rangerin^- 
bangård kommer tjll utförande, fram till Årstaviken strax väster om 
Skanstull. Sedan Årstaviken öfvergåtts å bro med konstruktionens un- 
derkant på en höjd af 30 meter öfver slusströskeln i Stockholm, fftres 
banan öfver Södermalm väster om vattenledningsreservoarema, genom 
Helgalunden samt fram till den plats, där Södermalms personstation (se 
planritning å blad YH) anlägges med stationsbus beläget vid Äsö- och 
Timmermansgatomas skärningspunkt. 

Från personstationens nordvästra slutpunkt i närheten af Ringvägen 
ledes banan under nämnda gata, HomsgataU och Brännkyrkagatan fram 
till Pålsundet strax väster om Pålsundsgatan. Sedan banan å hög. fast 
bro öfvergått Pålsundet, föres den i nordvästlig riktning öfver Långholmen 
samt går därefter öfver Mälaren från Långholmen till en punkt å Kungs- 
holmen i närheten af Smedsudden t bro med ett hufvudspann om 185 meter 
och anslutande viadukter samt med detta brospanns underkant på en hojd 
af 30 meter öfver sliustrOskeln. Efter öfvergången af Mälaren ledes banan i 
nOstan rak nordlig riktning öfver Kungsholmen fram till Stadshagen, hvarest 
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Kunf^sholmens personBtation är belap;en med stationshne vid en Öppen 
plats vid Lindhagensgatan midt for Thorildsgatan. 

Frfin Eungsholmem personatation ledes banan dels i ett dubbelspår 
för penontågen och dels i ett sELnkildt enkelspår fOr godstågen fram till 
Earlbergskanalen unge^ midt fbr Nytomta. Karibergskanaleil Ofvergäs & 
bro med broreglarnes underkant något mer an 16 meter öfver slusatTöekeln. 
Efter kanalöfvergången grena sig spåren, och godBtågspåret inledes till Tomte- 
boda, nnder det att persontå^påren genom Karlbergsparken införas till 
den med högt Uge anlagda Earlbergs personatation, dar de samman- 
föras med det för norra stambanans och Stockholm — Västerås — Bergslagais 
jämv&gs persontåg gemensamma dubb^påret. Från Earlbei^ ledas banorna 
enligt kommitténs fbrslag i två sl^kilda dubbelspår — detta måh&nda 
dock först i ett senare utvecklingsstadium — ett för vtlfitra stambanans och 
ett gemensamt för norra stambanans och Stockholm— Västerås— "Bergslagens 
järnvägs persontåg, allt i nuvarande banans str&ckning fram till Slt Eriks- 
plan, d&T banan åter delar sig, och de särskilda dubbelspåren ingå pä hvar 
sin sida om driftsbangården till hufvudpereonsGationen. 

I fråga om norra stambanan ing&r i förelaget ntl&ggande af ett iåx-^''>'^'f"s<' 
flkildt godstå^pår fr&n Jftrfva till Tomteboda. Denna stambanas person- *^^^^^ 
tågspår kvarligger enligt planen för första utvecklingsstadiet i sitt nuva- 
rande li^e, men inledes, sedan i andra utvecklingsstadiet en ny sta- 
tion anlagts i närbeten af Tomteboda benfLmnd Solna station, till denna 
station. Till en böljan å Tomteboda och därefter ä Solna station sam- 
manföras norra stambanans persont^pår med Stockholm— Vasteräa— Bergs- 
lagens järnvägs persontågspår, hvarefter dessa båda spar i ett gemensamt 
dubbelspår ledas till Karlberg och därifrån vidare såsom ofvan säges till 
Irafvudpersonstationen. 

För Stockholm — ■Västerås — Bergslagens järnväg börjar föralaget vid 
Hufvndsta, därifrån ett särskildt godstågspår ledes till Tomteboda range- 
ringsbangård, och persontågspåren föras i dubbelspår till Tomteboda 
personatation och efter anläggningen af Solna station öfver norra delen 
af Tomteboda rangeringabangård till Solna. 

Hvad härefter angår de egentliga stationsanordningama och dSrvid^"'"^'^»"'"'* 
till en början anordningarna för persontrafiken, utgöras dessa först och trafik^" 
främst af hnfvudpersonstationen med dess driftsbangård (se planritning å 
blad VUI), den fbrra anlagd såsom slutstation å ungefärligen samma plats 
som nuvarande centralstationen men med väsentligen utvid^idt område, med 
nytt atationshua uppfördt vinkelrätt mot spåren i nästan rak lii\je med Lilla 
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Vattagatan och med aftrskilda aDordningar för norra stambanans och Stock- 
holm — Vafiterås — Bergalagens jamv&gs lokaltrafik i den ^entUga persoostA- 
tionens norra deL Vidare hora tUI dessa anordningar de redan nämnda sär- 
skilda personstationerna vid västra Btambanaos hufvudlioje å Sodermahn 
samt Kungsholmen, och slutligen Uv ocks& de mindre stationerna vid 
Karlberg och Solna äfrensom, intill dess slstoämnda. station blir anlagd, 
den nuvarande Tomteboda peraonstatioQ a&edda fOr persontrafiken. 

För godstrafiken ombyg^es och utvidgas nuvarande södra stationen 
^'^fi^^' (se planritning å blad VII) till uteslutande godastation för såväl vagnslast- 
gods som styckegods med stora godsmagasin, lastkajer och fidlastspår. Järn* 
väl Kungsholmen erhåller en särskild godsstation, auJsgd utefter Lindhagens- 
gatan mellan denna gata och Kun^holmens personstation. Denna gods- 
station är likaledes afsedd för både vagnslastgods och styckegods samt för- 
sedd med godsmagasin, lastkajer och fiilastspår. 

Styckegodsstationen vid Norra Bantorget utvidgas och ombytes med 
uppförande af nya, stora godsmagasin, med utläggande af lastspår samt 
mra anläggande af lastplattformer och lastgator. 

Äf nuvarande anordningar för godstrafiken bibehålles Norrtulls gods- 
station oförändrad, dock att denna station i mån af behof t&nkes framdeles 
utvidgad på sätt, som vid den tid, då hviuje särskild utvidgning sker, anses 
erforderligt. N%on förändring af lastspåren utmed Skeppsbron och vid 
Stadsgårdshamnen ingår ej i förelaget 

Hvad till sist beträffar anordningarna för vagnrangering, utvidgas och 
ombygges Tomteboda rangeringsbangård i enlighet med 1904 ix& förslag 
(se planritning å blad IX). En liknande rangerijigsbangård för västra 
stambanans trafik till och från Södermalm anlägges söder om Årstaviken, 
utgående vinkelrätt från hufvudspåren vid Enskedeslätten och sträckande 
sig förbi Valla fram emot Årsta gård. Därjämte vidtagas slutligen för vagn- 
rangerings verkställande åtskilliga anordningar vid södra godsstationen och 
j&mvftl vid Södermalms personstation. 

Körande förslagets närmare detaljer hänvisas till de i den förra af- 
delningen af detta betänkande intf^^na beskri&ingaroa öfver 1904 års för- 
slag (sid. 72 — 87) samt Stockholms stads förslag, Skanstullalternativet, 
variant 1 (sid. 69—72). 

^"/"■^^f" Det af kommittén stunda fnunlagda förslaget innebär den &Sii alla 
' fB^2,g. 'synpunkter bästa lösning, kommittén kunnat finna, på d^i kommittén före- 
läsa frågan, huru järnvägs- och bangårdsförhållimdeiia i och invid Stock- 
holm skulle för jämförelsevis mindre kostnad, .än pom ekuUe föranledas af 
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det förslag, hvilket gaf anledning tiU kommittéDS tills&ttande, kunna for 
framtiden ordnas på ett för trafikens behöriga ombesSi^ande och hufvnd- 
stadens intressen tUlfredfistftUande a&tt 

Genom banans ledande å segelM höjd såvftl Ofver Arstaviken som 
ofver M&laren mOjUg^res järnvägstrafikens fortsatta utveckling, p& samioa 
gång som j&mv&l ajöfortens intressen i hOg grad frftngas. De i enlighet 
med den nutida trafikteknikeos höga ståndpu&kt genomförda .stations- 
anordningarna måste fOr lång tid framåt v&sentligen underl&.tta såv&l 
person- som. gpdstrafikens ändamålsenliga handhafvande, bereda s&kerhet 
och bekvämlighet åt vederbörande trafikanter samt sålunda mOjHggöra och 
medverka till trafikens framtida tillväxt Slutligen måste ock^ de sär- 
skilda, vid hufvudliijgen belägna personstationema & Södermalm och Kungs- 
holmen väsentligt bidraga till atveoklingen i synnerhet af lokaltrafiken till 
och från dessa delar af staden samt jämte de därstädes jämväl projekterade 
godsbangårdama medverka till stadsdelamas framåtgående och utveckling, 
Oka byggnadsverksamheten i dessa trakter samt bidraga att fOrhOja värdet 
å de stora, därstädes befintliga obebyggda områdena. 

Kommitténs fOrslag mojliggOr bekväma spårfOrbindelser mellan de '___„ _ 
däri ingående godsstationema samt nu befintliga eller till framtida ut- ftrtOasma 
fCrande ifrågasatta hamnanläggningar, ehuru anordnandet af n^ra Qy&^,||7'^'ib^ 
sådana förbindelser icke ingår i forsl^^ utan fbrutaättes komma till ut- oek projtku. 
förande först i den mån, s&dant visar sig erforderiigt och de projekterade j[2l!j^"|. 
hamnanläggningarna kommit till st&nd. 

FOr trafiken till och från Värtabanmen användes Vftrtabanan-, och, 
så länge sammanbindningsbanans brobyggnad måste bibehållas för gods- 
öfverfOringen mellan Tomteboda rangeringsbangård och södra gods- 
gtationen, b^agnas denna bana jämväl för förbindelsen mellan Tomte- 
boda samt Stadsgårdshamnen och Skeppsbron. FOr förbindelsen mellan 
södra godastationw och sistnämnda båda platser användes västra stam- 
banans nuvfuande Ingångagpår med tunneln under Södermalm, hvilket 
sp&r är satt i förbindelse med den till sOdra godsstationen hörande 
samlings- och skiljestationen. Då tågen emellertid, för att. kunna in- 
va.xlas från detta förbindelsespår till Stadsgårdsspåren eller irksi. dessa 
spår till förbindelsespåret, måste utgå ett stycke å sammanbindnings- 
banans broby^nad, måste, därest denna brobyggnad skulle framdeles 
slopas, tunnelspåret närmast Stadsgården fOrändras och ledas i kurva åt 
v&ster, så att spåret komme att utmynna å Söder Mälarstrand. De när- 
mare anordningarna för spårets förändrande samt kostDadema därför äro 
beroende på, huru en förändrad eller ny uppfartsväg till Södermalm kan 
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komma att utföras, och bafva därför dessa anordningar icke kunnat inga 
i förslaget, liksom ej heller de för dem erforderliga kostnaderna kunnat 
upptaj^as i de för förslaget upprättade koatnadsberakningama. 

Nya hamnspär kunna i förbindelse med nyssn&mnda tunnelspår 
utlftggas utefter Söder M&larstrand fram emot Södermalms v&sttiga anda. 
hvaij&mte spår kunna såsom forts&ttning å de nu befintliga och redan 
projekterade Stadsg&rdsspåren genom tunnel under Danvikelunden ledas 
fram till norra stranden af Hammarby sjö. ] sammanhang med ut- 
förandet af kanalieeringen af denna qö och Arstaviken skulle hamn- 
spår utläggas utefter de norra stränderna af dessa farvatten. Dessa spär 
skalle sattas i förbindelse med den i södra godsstationen ingående samling?- 
och skiljestationen medelst ett sarskildt spår, som i förslaget förutsattes onge- 
f&r vid Varfsgatan utgrena från nuvarande spåret mellan Liljeholmen och 
södra stationen. Hamnspår tänkas också komma ^ en framtid att utl&ggas 
utefter södra stränderna af Hammarby sjö och Arstaviken, hvilka hamn- 
spår skulle genom sarskildt spår förbindas med Årsra rangeringsbangåTä. 
Beträffande spåret mellan södra stationen och Liljeholmen, hvilket spir 
skulle kunna förmedla förbindelsen jämväl mellan sistnämnda hamoEpå: 
och södra stationen, ingår icke i kostnadsberäkningarna någon k<»tnad 
för förändring af den nu befintliga järnvägsbanken i Arstaviken metl 
den nuvarande svängbron öfver detta farvatten. Några hamnspår utefto 
de södra stränderna af Arstaviken och Hammarby sjö hafva nämligen 
ansetts icke komma till utförande, förrän Årsta rangeringabangärd bllfrii 
anlagd, och då denna kommit till stånd, skulle förbindelsen mellan goda- 
stationer och lastplatser å Södermalm samt såväl nyss omformälda faamn- 
spår som ock Liljeholmen formedlas Ofver rangeringsbangården. Den 
jämförelsevis korta tiden dessförinnan har järnvägsbanken ansetts kanna 
bibehållas oförändrad, och, hvad svängbron angår, skulle spåret nie!l»D 
södra stationen och Liljeholmen under nämnda tid användas allenast för 
godstrafifcen till och fi-ån Liljeholmen, hvilken trafik torde Yara af så ringa om- 
fattning samt lätteligen kunna så ordnas, att en svängbro för denna trafik icke 
kan medföra någon olägenhet för vare sig järnvägstrafiken eller sjöfartefl- 

I fråga om Kungsholmen kunna från nordvästra delen af Encgs- 
holmens godsstation gpår framdragas till och utefter Karlbergskanalens 
norra strand samt Ulfsundasjön, och från godsstatiouens sydöstra i^^ 
kunna spår utläggas under Kungsholmens personstation, Drottningfaolms- 
vl^en och Mariebergsgatan fram tiU hamnspår utefter Norr Mälarstrand- 

Slutligen kan också en spårgrupp anläggas utefter Klaravikens norra 
strand mellan denna och västra stambanans ingångespår med spår till 
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KörEtraods och Atlas' indaetriella etablissement Denna spårgrupp skulle 
geuotn s&Tskildt spår kunna ibrbiudafi med Tomteboda rangeringsbaogård. 

Det af kommittén framlagda förslaget ar be^knadt att endast Bucces- '*^^j, 
sivt bringas till fullbordan i enlighet med den för kommitténs rakningTX>MUa 
därför upprattade planen, för hvilken redogörelse lämnats dels, i hvad **'l^j^'' 
den afser anordningarna norr om Karlbergskanialen, i den förra afdelningen 
af detta betänkande vid beskri&iingen af 1904 års förslag (sid. 84 — 86) ooh 
dels betr&ffande anordningarna söder om Earlbergskanalen i denna afdel- 
Qing vid jämförelsen m^lan Skanstullföislaget och Ässingeförslaget (sid. 
230 — 234). Denna plan är dock endast att betrakta såsom ett utkast, i hvilket 
större eller mindre ändiingar kunna varda erforderliga efter vid olika 
tidpunkter framträdande tralikbehof. Särskildt synes sannolikt, att dubbel- 
spåret för västra stambanan från Karlberg till hufvudpersonfitationen miste 
utföras tidigare än i planen angifsres. Enligt den under sådant förbehåll upp- 
gjorda planen ar förslaget a&tdt att utföras i tre s&rskilda utvecklingsstadjer 
motsvarande vissa skeden i trafikutvecklingen, och det ansluter sig på sådant 
s&tt till de under utförande varande provisoriska atationsanordnin^nia vid 
centralstationen och norra stationen samt den redan fullbordade mindre 
rangeringsbangården vid Tomteboda, att dessa sUtnämnda anläggningar 
kunna betraktas såsom. förberedande för de i förslaget ingående anordnin- 
garna. 

På nyss berörda stallen i detta betänkande har något närmare an- 
gifvits de mera betydande anledningar, som ingå i hvart och ett af dessa 
utvecklingsstadier. I detta sammanhang torde bebofva omförmälas endast 
det allra hufvudsakligaste. 

Sålunda skulle i första utvecklingsstadiet ingå dels de anläggningar, 
som, efter det de relativt provisoriska anordningarna vid centralstationen och 
norra stationen blifvit utförda, med tvingande nödvändighet ofördrOjligen 
måste utfbras, nämligen anläggandet af den nya ingångBliojeD för västra 
stambanan möd de därtill hörande personstationema å Södermalm och Kungs- 
holmen afvensom de af ingångslinjens förändring föranledda anordningarna 
I dar^ berörda Btationer, dels ock — hvad som likaledes måste anses vara 
af behofvet synnerligen påkalladt — påbörjandet och det hafvudaakliga 
utförandet af södra stationens utvidgning .och förändring till godsstation. 

Till andra utvecklingsstadiet höra de egentliga ombyggnads- och ut- 
vidgningsarbeteua vid hufvudpersonstationen, styck^odsstationen vid Norra 
Bantorget och Tomteboda rangeringsbangård samt påbörjandet af . Årsta 
rangeringsbang&rd och Kungsholmens ggdsstation. Till de i detta utveck* 
Ungsstadium ingående- arbeten höra dessutom utfyUningen af Klaraviken 
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samt anl&ggandet af ett B&rskildt dubbelspår för västra staitibanan från 
Karlberg till hufrudpersonstationen, för såvidt icke dessa aiilä^;nmgsr skulle 
på grund af trafiktUlvaxten nödvändiggöras redan under den tid, ftr 
hvilken de i första utvecklingsstadiet ing&ende anläggningarna aro ^edda. 

I tredje utvecklingsstadiet ingå slutligen de arbeten, som erfordras 
för anordningamaä fuUbordaaide i enligbet med förslaget. 

Utförandet af de till första utvecklingsstadiet hörande arbeten torde 
krafva en tid af omkring 7 år, och de anordningar, Bom ingå uti andra ' 
utvecklingsstadiet, beräknas icke behöfva komma till utförande förrän 10 
eller 12 ar, efter det de relativt provisoriska stationsanordningama blifvit 
fullbordade. 

ff^'/^^^u Kostnaderna för genomibrändet af kommitténs förslag utgöras af kost- 
y«iaiB/ero»<i«.nadema, 25,109,000 kronor, (sid. 86 — 87) för 1904 års förslag, daruti in- 
berftknad viss kostnad för utvidgning af Norrtulls station, samt kostnaderna. 
27,284,000 kronor, (sid. 226—227) för det fullständigade SkanStuli&rskget ' 
eller tillhopa 52,393,000 kronor, med tillägg af kostnaden för utläggande 
af dubbelspår mellan Huddinge och kilometer 10, hvilken slstnänmda 
kostnad beräknats (sid. 102) till 321,000 kronor. 

Om värdet af all för förslagets genomförande erforderlig mark upp- 
tages bland kostnaderna för första utvecklingsstadiet, och om utläggandet 
af det särskilda dubbelspåret för västra stambanan mellan Earlberg ocli 
hufvudpersonstationen hanföres till andra utvecklingsstadiets anläggningar, 
fördela sig de här ofvan angifea, för utförandet af förslitet i deea helhet 
be^knade kostnaderna på de olika utvecMingsstadiema sålunda, att 

kostnaderna för de i första utvecklingMtadiet in- i 

gående anläggningarna m. m. uppgå till 35,301,000 kronor, | 

kostnaderna för andra utvecklingsstadiets anlägg- 
ningar till 13,136,000 

kostftadema för tredje utvecklingsstadiete anlägg- 
ningar till 4,277,000 * 

Summa 52,714,000 kronor. 

Skalle det, redan innan den tid utgått, för hvilken de tiU första 
utvecklingsstadiet hörande anordningarna äro afeedda, visa sig nödvändigt 
att utlägga det särskilda dubbelspåret för västra stambanan &ån Karlberg 
till hufvadpersonstationens början, ökas arbetskostnaderna för första irt- 
vecklingestadiete anläggningar med 3,23S,O00 kronor eller till 38,539,000 
kronor, hvaremot kostnaderna för andra ntvecklin^stadiete anl^gningar 
minskas med motsvarande belopp, eller till 9,898,000 kronor. 
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För Ätt kumia något nedbringa de för förslagets utförande sålunda 
beräknade kostnaderna har kommittén ta^ under öfvervägatide, huruvida 
icke för sådant ftndamSl en mindre sänkning i höjdlAget fbr den i fördaget 
in);S^tde stora broby^naden öfrer Mälaren skulle kunna aga rum. Då 
emellertid en i anledning daraf för kommitténs rakning verkställd utred- 
ning gifvit vid handen, att den kostnadsminskning, som skulle vinnas 
genom en sådan nedsättning i brohöjden, skulle blifva jämförelsevis mycket 
ringa, bar kommittén ansett sig icke böra framställa något förslag i sådan 
riktning. 

Kommittén har dock ingalunda förbisett, att kostnaderna för förslaget 
— ehuru visserligen jämförelsevis afeev&rdt mindre an kostnaderna för det 
förslag, som förauledt konunitténa tillsättande — aro högst betydande, men 
kommittén har ansett förslagets genomförande kunna möjliggöras dels där- 
igenom, att det såsom nyss angifvits skulle bringas till fullbordan först så 
amåningom i den män, trafikens tillväxt och utveckling det fordrar, och 
på sådant satt, att ökad trafikinkomst genom de förbättrade trafikanord- 
ningarna kan tillföras statsbanan, innan förslaget ännu blifvit fullständigt 
ntfördt, och dels därigenom, att det på skal, som ofvan (sid. 234 — 236) 
framhållits, måste kanna förutsattas, att Stockholms stad skall på ett 
synnerligen kraftigt sätt jämte staten medverka till förverkligandet sftrskildt 
aJ ifrågavarande förslag, hvilket i så hög grad sävftl omedelbart som medel- 
hart främjar stadens intressen. 

En sådan samverkan mellan staten och staden till förslagets genom- *^«" '"'- 
förande bör enligt kommitténs mening (sid. 236 — 240) lämpligen ordnas^iaj.l/^''^ 
på det satt, att det skäU åligga staten att gälda de egentliga anfegg- /<5'-«"ifc 
niitgskostnadéma samt kostnaderna för förvati af dels den för förslagets 
genomförande erforderliga marken utom stadens grans dels ock den för 
samma andamål behofliga mark inom stadens område, som vid tiden — juli 
1904 — ■ för upprättandet af ofvan berörda, för kommitténs rakning upp- 
gjorda planen för utförande af en fallständig omgestaltning af bangårds- 
anordningarna i och invid Stockholm m. m. jämte därtill hörande kostnads- 
förslag Och specäalkostnadsförslag iör tnarkförvftrf ägdes af enskilda personer 
eller bolag, dock att statens kostnad för förrärf af sistnämnda mark icke 
skall Ofverstiga.det belopp, 5,158,850 kronor, hvartill sainma kostnad enligt 
kostnadsfönslaget och specialkostnadsförslaget för Uiarkfbrrärf uppskattats. 

Med antagande att kostnaden för den mark inom stadens område, 
för hvilkén staten sålunda skall utgifva ersättning, kommer att uppgå till 
det därför beräknade beloppet, airundadt till 5,158,000 kronor, och med 
hänförande af hela denna kostnad till utgifterna för de i första utvecklings- 
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Btadiet ingående anläggningarna, skulle statens kostmider fOr guiomforande 
af kommitténs förslag i a&undade tal nppgå till fbljande belopp och för- 
dela sig på de olika utvecklingsstadierna på följande s&tt: 





Kronor. 


Eoitud f5r mukfCnicf. 


Bomin 

kMtMd. 

Kronor. 


Ulom Btaden 
Kronor. 


Inom maita. 
Kronor. 


Kronor. 




16^78,000 
13,138,000 

4,?77,000 


591,000 


6,158^00 


5,749,000 


21,327,000 
13,136jOOO 
4,277^00 






Bnmma Ei. 


~ 


- 


- 


- 


38,74(^)00 



Ttrkaa na föl 

ålagMti genou- 

förande. 



Statens kostnad för genomförandet af kommitténs förslag skulle alltså 
uppgå till 38,740,000 kronor. 

Skulle utläggandet af det särskilda dubbelspåret för västra stambanan 
mellan Karlberg och hufyudpersonstationen hänföras till första ntvecklings- 
stadiet, komma statens kostnader för de i detta utvecklingsstadium ingående 
anläggningarna jämte markförvärf att förhöjas till 24,566,000 kronor och 
dess kostnader för andra utvecklingsstadiets anläggningar att minskas till 
9,898,000 kronor. 

' Hvad Stockholms stad angår, bör staden enligt kommitténs mening på 

-sådant sätt medverka till förslagets utförande, att staden, som torde ej 
'mindre vidtaga erforderliga åtgärder för de förändringar af gällande stads- 
plan, som af förslaget betingas, än äfven på stadens bekostnad utföra de 
anläggningar af nya gator och öppna platser samt de gatuomläggningar, 
som inom stadens område af stadsmyndigheterna pröfvas nödvändiga och 
lämpliga för att baugårdsauordningama skola blifva till åsyftadt gagn, 

dels kostnadsfritt och med full äganderätt till staten upplåter de för 
ifrågavarande anläggningar erforderliga, inom stadens gräns befintliga om- 
råden, hvilka tillhörde staden vid den tid, då planen till utförande af 
omgestaltningen af bangårdsanordningama i och invid Stockholm m. m. 
jämte därtill hörande kostnadsförslag och specialkostnadsförslag för mark- 
förvärf upprättades, och hvilka beräknats till en areal af tillhopa 267,204 
kvadratmeter; 

dels ock till staten med fitll äganderätt äfverlämnar de för sunma 
ändamål behöfliga, till en sammanlagd areal af 57,716 kvadratmeter be- 
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räknade områden inom staden, som vid nyssnämnda tid tillhörde enskilda 
personer eller bolag, mot ersättning med samma belopp, som staden fOr 
fOrv&rfvande af hvaije särskildt område fått utgifva, dock att ersättningen 
för samtliga områdena icke skall öfverstiga det belopp, 5,158,850 kronor, 
hvartill samma områden enligt ofvan berOrda kostnadsförslag och special- 
kostnadsfOrslag fOr markförvärf värderats. 

Kommittén har förut framhållit vikten dftraf, att vissa af de i kom-s«A|(rtkw.<u 
mittens förslag ingående anläggningarna så snart ske kan komma till ntr/e^^^^ 
fbrande. Ännu nödvändigare synes det kommittén vara, att det oförtöfvadt "■ ■■ 
'blir fastslaget, huruvida det af kommittén framlagda förslaget skall komma 
att förverkligas eller ej. Det ligger nämligen icke endast i statens eget 
intresse att så mycket som möjHgt påskynda afgörandet af denna fråga, 
utan det måste också, hvad Stockholms stad beträffar, anses såsom ett 
"oeftergifligt viUkor för att den af kommittén anpftia medverkan till för- 
slagets utförande från stadens sida skall kunna påräknas, att snarast möjligt 
ett beslut i nyss berörda a&eende kommer till stånd, och att planen för *^ 
de i förslaget' ingående anläggningarna blir feststäUd. Först därigenom 
kan nämligen med visshet åhöras, hvilken mark som kan komma att för 
anläggningarna behöfvas, och kännedomen härom är naturligtvis för veder- 
börande stadsmyndigheter af den allra största vikt icke endast för verk- 
ställande af erforderliga gatu- och tomtregleringar utan framför allt för 
att staden beträffande denna mark å ena sidan icke skall af hända sig eller 
låta bebygga den del däraf, som stEiden redan äger, och å andra sidan må 
knnna i tid filrvärfva den del, som tillhör enskilda, innan dyrbara bygg- 
nader därå blifvit uppförda eller marken eljest fått sitt värde förhöjdt. 

Likaledes' synes det från statens sida kunna fordras, för att staten skall 
vidkännas den förhöjning i kostnaderna för ifrågavarande anläggningar, 
som föraaledes däraf, att banan föres på seg&Lfri höjd öfver Årstaviken, att 
ett beslut så fort ske kan i laga ordning tillkommer rörande kanaliserings- 
företagets utförande. 

'F%r att sådan ' samverkan, som af kommittén här ofvan föreslagits, 
skall kunna äga mm mellan staten och Stockholms stad för förverkligande 
af det af kommittén framlagda förslaget till omgestaltning af bangårds- 
förhållandena i och invid Stockholm m. m., måste enligt kommitténs me- 
ning alltså med nödvändighet förutsättas, att så fort ske kan beslut komma 
liU stånd, om nl^randet såväl af samma förslag som af förslaget till kanali- 
aering af Aretaviken och Hammarby sjö. 
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"to-riMrt/'*'' ^ ^^^ ^ komioittén framlagda förslaget ingå vissa anläggningar, aom 

9«H>«/«n^if<uteslutaD(ie afee Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg, såsom t. ex. 

''/_^^^^" utvidgningen af Hufvudsta station samt inledandet af nämnda jämvfigs 

— Bsr^iiayMiliufviidspåT och godätågspår till Solna station och till Tomte,boda rangerings- 

"i* J^jJ^^ff^-bangård. Ehuru dessa anläggningar till hufvudsatlig del torde vara be- 

"'' tingade af de för statens j&mv&gar erforderliga anordningarna, synes 

den frågan dock icke utan fog kunna framställas, om och i hvilken mån 

Stockhohn — Västerås — Bergslajgens nya järnvagsaktiebojag såsom denna 

järnvägs ägare bör bidraga tiU förslagets förverkligande. 

Af historiken (del II, sid. 64) framgår, hurusom Eungl. M^:t 
genom nådigt bref den 14 mars 1902 bemyndigat Jamvägsstyrdsen att an- 
taga det förbehåll, som för {godkännande af uppgjordt förslag till öfvereos- 
kommelse rörande begagnande för bolagsjärnvägens räkning af Stockholms 
centralstation, Stockholms norra station och Tomteboda station blifrit af 
bolagets styrelse gjordt därom, att, då fråga om utvidgning för gemen- 
samma ändamål af stationsområde, sparsystem, andra anläggningar eUer 
^ byggnader å någon af nyssnänmda stationer kunde komma att uppstå. 
Järnvägsstyrelsen skulle äga att med bolagsstyrelsen ti^a särskild öfverens- 
kommelse, rörande på hvad sätt och med hvilket belopp bolaget borde 
deltaga i bestridandet af kostnaderna därför. 

Kommittén, som inhämtat, att Järnvägsstyrelsen vidta^t åtgärder för 
inledande af underhandlingar med bolagsstyrelsen rörande bidrag från 
bolagets sida för utförandet af de provisoriska stationsanordningarna 
vid centralstationen och norra stationen, men att dessa underhandlingar änna 
ej a&Iutats, anser sig på grund af berörda bestämmelse icke böra pärmare 
ingå på frågan, om och i hvilken mån Stockholm — Västerås — Bergslagens 
nya jämvägsaktiebolag bör bidraga till genomförandet af kommitténs förslag. 



^/*^<^ »/ 1 kommitténs förslag ingå icke några anordningar a&edda att i 
*" Tskildt främja järnvägstrafiken till och frän stadsdelen Östermalm. 



^^J^^^ Genom nådigt beslut den 8 april 1902 uppdrog Kungl. Maj:t åt en kom- 
'^Slw^^niitté, den sä kallade Ladugårdsgärdeskommittén, bland annat att efter före- 
gången utredning afgifva yttrande, huruvida några och i sådant iall hvilka 
af de kronan tillhöriga områdena inom den så kallade Norra Djurgården med 
Ladugårdsgärdet lämpligen kunde styckas och indelade i tomter försäljas, 
samt angifVa, hvilka af dessa områden borde till försäljning i första rum- 
met ifrågakomma. Med anledning hftraf ingick kommittén den 30 oktober 
1902 — sedan redan dessförinnan från Järnvägsstyrelsens sida framställ- 
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ning i Smnet fj^orts till nftnmda kommitté — till Kongl. Maj:t med un- 
derdånig akrifvelse, dftruti kommittén framhöll, hamsom det syntes kom- 
mittén nOd?&ndigt, att, innan förslag af Ladug&rdsg&rdeskommittén upp- 
gjordes betrftfbude de områden å Norra Bjurg&rden, som skulle kunna 
foreslås till forsatj&ing, tor statens iftmTftgarg räkning afsattee den mark, 
som knnde erfordras fOr anläggandet uti ifrågavaraode trakt af en jam- 
vlgBstation ifvensom fär Tederbftrande järnvägars inledande till en sådan 
station. 

Kommittén ansåg nämligen, att i den mån stadsdelen Östermalm 
knnde komma att ytterligare tillväxa, och i synnerhet därest jämväl 
delar af Norra Djurg&rden komme att bebyggas, behofvet af fOrb&ttrade 
jämvftgskommunikationer ffir denna stadsdel och därvid &amfbr allt af 
en för stadsdelen särskildt afaedd godsstatäon måste oafvisligen fram- 
träda. Ju mera stadsdelen sedermera kunde komma att utvidgas Oster- 
och normt, samt afståndet mellan dess yttre delar och hufvudperson- 
stationen därigenom allt me^a, Okades, desto mera skulle det också, enligt 
hvad kommittén tog fOr a^ordt^ visa sig nödvändigt, att det i sammanhang 
med en sådan godsstation, som nyss nämnts, tillika anlades en mindre 
personstation. För dessa sålunda ifrågasatta stationsanläggningar borde 
natnrligtvis afsättas så stort område, att de kunde efter stadsdelens 
vidare utveckling och trafikens dftraf beroende tillväxt i erforderlig grad 
utvidgas. Då slutligen det kunde tänkas vara en mfljlighet, att i en, 
ehuru visserligen långt aflägsen, framtid peraontrafiken till och från 
Stockholm kunde nä en sådan utveckling, att icke ens de af kommittén 
förordade stationsanordningama å den nuvarande centralstationens plata, 
sådana dessa enligt förslaget skulle slutligen utföras och framdeles ytter- 
ligare kunde utvecklas, skulle visa sig motsvara trafikens kra^ ansåg kom- 
mittén, att ät det område, som för en stationsanläggning fOr stadsdelen 
Östermalm borde afsättas å Norra Djurgården, borde gifvaa en sådan om- 
&ttning, att detsamma kunde blifva tillräckligt fbr anläggande därstädes 
af en fullständig hufvud- och slutstation för samtliga stOrre, till hufvud- 
staden inkommande järnvägar. 

Kommittén, som ansåg, att de ifrågasatta stationsanl&ggningama lämp- 
ligen borde fOrläggas till en plats å Ladugårdsgärdet i närheten af den 
så kallade Fågelbacken, lät, efter det vidare undersökningar och utred- 
ningar i ämnet blifvit för kommitténs räkning utfOrda, upprätta en karta 
öfver det område, i areal omfattande 448,000 kvadratmeter, som enligt 
kommitténs mening borde afsättas för angifria ändamålet, och gjorde där- 
efter kommittén i skrifvelse den 27 mars 1903 på anförda skäl underdånig 
hemställan därom, att vid en eventuell försäljning af Norra Djurgården de 
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områden, som å denna karta i sådant a&eende angifvits, måtte £rån iOr- 
Rflljningen undantagas ocb fOr statens jfirDv&gars T&kning reserveras. 

I sammanhang härmed hemställde kommittén — som låtit verkställa 
utredning jftmv&l rJlrande den af staten disponerade mark, som kunde 
erfordras dels fOr att i en framtid, om sådant visade sig erforderligt, 
kunna utlägga Vaxtabanan i dubbelsp^, dels ock f^r att, dftrest den i 
Ladugårdsgardet tSxikta stadsdelen skuUe komma att utvidgas anda fram 
mot Stora Vårtan, samt Kungl. flottans station möjligen skulle komma att, 
såsom ifrågasatts, förflyttas till trakten af Kaknas, kunna utsträcka nSmnda 
bana fram till Lindarangen och därstädes anl&gga en godsstation — 
att äfven den mark, som härför erfordrades, och som kommittén låtit 
angifva å kommitténs skrifvelse bifogade kartor, likaledes måtte vid f&r- 
siljning af Norra Djurgården undantagas och för statens jamv^^rs rak- 
ning afsattas. 

Kommitténs ofvanberörda skrifvelser jämte därtill hörande kartor &fver- 
lämnades af Eungl. Majit till Ladugårdsgärdeskommittén för att tagas i 
Ofvervägande vid afgifvandet af det af denna kommitté infordrade ytt- 
randet 

Ladugårdsgärdeskommittén har låtit upprätta särskilda utkast till stads- 
plan för Norra Djurgården, men har vid uppgörandet af dessa stadsplane- 
förslag icke tagit vidare hänsyn till kommitténs ifrågavarande framBtalininfc, 
än att å de öfver Ladugårdsgärdet upprättade kartorna med svarta begräns- 
ningslinjer ang^fvits de områden, som enligt kommitténs hemställan skulle af- 
sattas för jämvägsandamål. Uti sitt i Kmnet afgifna betänkande erinrar Ladu- 
gårdsgärdeskommittén uti förevarande afseende till en böljan, hurusom be- 
träffende den del af Lindarängen, som skulle beböfva tagas i anspråk Sit 
den ifrågasatta godsstationen, föreslagits, att större delen af denna äng 
skulle lättas till öppen plats eller reserveras för annat ändamål, en&r 
dess sänka belägenhet icke gjorde den lämplig för bebyggande på vanligt 
sätt. Detta område inginge alltså icke i beräkningarna af Norra Djur 
gårdens försäljningsvärde. Hvad anginge de öfriga områden, som ifi^a- 
satts till afsattande för jämvägsändamål, hade dessa ansetts icke böra ute- 
slutas från de till försäljning föreslagna områdena, då ju ovisst vore, om 
de ifrågavarande jämvägsplanema komme till utförande. Anläggandet å 
Ladugårdsgärdet af en stor person- och godsbangård skulle utan tvifvel 
i hög grad befordra byggnadsverksamheten och öka tomtprisen i dessa 
trakter, men det syntes, å andra sidan, böra tagas under noggrant ofver- 
vägande, huruvida icke dessa fördelar skulle kunna vimias med något 
mindre uppoffiring af mark än som ifrågasatts. Då dessutom försäljningen 
af de områden, som föreslagits att före öfriga upplåtas till beby^ande, 
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icke kände rOna någon inverkan af de föreslagna järovfigsanläggDinganta, 
och sannolikt flera tiotal år komme att förflyta, innan byggnadsverksam- 
heten utbredde sig till de trakter, Bom daraf berördes, an8% ifrågavarande 
kommitté några B&rskilda åtgärder för reserverandet af något bestämdt 
område för jämv&gens behof icke för det n&rvaraode behöfva vidtagas. 

Kommittén har tagit del af Ladugårdsgardeskommitténs betänkande, 
sftTskildt af hvad som däraf berör nu fOrevarande ämne, ocb kommit- 
tén kan för sin del icke finna annat, än att förslagen till stadsplan för 
den nya stadsdel, som kan komma att uppstå å Ladugårdsg&rdet, hade 
bort så upprftttas, att de stationsanl&ggningar, kommittén ifrågasatt, ingått 
i planen åtminstone så till vida, att icke tomter och gator beräknats kunna 
utläggas å de områden, som för jämvägsanlSggningama kanna komma 
att erfordras. Det kan visserligen vara möjligt, att, såsom Ladugårda- 
gärdeskommittén framhållit, flera tiotal år kunna komma att förflyta, innan 
denna mark kan ifrågasättas till bebyggande. Då emellertid områden, så 
stora som de nu ifrågavarande och belägna så, att de komma att om- 
gifvas af för bebyggande a&edd mark, skola undantagas från tomtindel- 
ningen och för visst ändamål reserveras, synes det kommittén vara af den 
största vikt, att stadsplanen redan från början uppgöres med hänsyn till 
detta förhållande, och konunittén finner sådant i nu förevarande fall så 
mycket nödvändigare, som områdena i fråga äro a&edda fbr anläggande 
af järnvägsstationer, till hvilka gatuförbindelsema ju böra göraä så be> 
kv^na som möjligt, och vid hvilka öppna platser så vidt ske kan böra 
anordnas. 

Kommittén medgifver villigt, att de områden, som af kommittén före- 
slagits till afsättande, upptaga en högst betydande areal, och att genom 
undantagande af denna mark från försäljningen en mycket väsentlig 
minskning skall uppstå i det inkomstbelopp, som Ladug^dsgärdets upp- 
låtande till bebyggande skulle medföra, om denna också icke skulle komma 
att uppgå till det belopp, 9,000,000 kronor, hvartill samma mark, oafsedt om- 
rådet å Lindarängen, af Ladngårdegärdeskommittén värderats. Det kan emeller- 
tid å andra sidan framhållas, att de områden, som under olika tidsperioder 
äro obehöfliga för järnvägsändamål, kunna upplåtas till upplagsplatser och 
för olika industriella ändamål samt sålunda göras under tiden af komstbrin- 
gande, äfvensom att, därest det i en framtid skulle blifva uppenbart, att 
större eUer mindre del af dessa områden icke skulle erfordras för statem 
jämv^ars behof, denna mark utan tvifvel, sedan kringliggande trakter full- 
ständigt bebyggts, skulle kunna försäljas till sådant pris, att den i^nte- 
förlufl^ som staten kan anses hafva under tiden lidit, torde blifva i icke 
ringa män ersatt Under alla förhållanden synes det kommittén icke vara 
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vftlbet&nkt eller med statens verkliga intresse förenligt, att sådan atatoi 
tillhörig mark förs&Ijes till bebyggande, betrflfEande hvilken det finnes en 
möjlighet, att den kan komma att blifra nödv&ndig fOr statens ^et behof, 
och att den i sådant fall måste återköpas fdr ett pris, som kanske mång- 
dubbelt Ofverstiger det, som den vid försäljningen betingat. Kommittén 
har därför, af hvad LadugårdsglLrdefikommittén i ftmnet anfört, ingalunda 
fannit anledning att frångå sin förutvarande ståndpunkt i frågan, ntao 
anser kommittén fortfarande, att ifrågavarande områden böra nndanbtgas 
från försäljningen och reserveras för statens jSrnvagars behof, samt att nd 
npprftttandet af fiVrnyadt förslag till stadsplan för de delar aS Norra Djui^ 
gården, som kunna komma att upplåtas tiU bebyggande, hans3ni bör tagas 
hfirtill afvensom till det ändamål, för hvilket markområdena i fråga äro 
afsedda. 

Ehuru kommittén således anser, att vissa jämvägsanläggningaT, s3r- 
skildt en godsstation, framdeles kunna blifva nödvändiga för stadsidelen 
Östermalm, och ehuru visserligen d^i tid, då behofvet häraf skall gOra 
sig mera gällande, genom Eungl. Majita och Riksdagens numera fattade 
b^lut i fråga om Ladagårdsgärdeta försäljning torde hafva kommit be- 
tydligt närmare, har dock kommittén ansett sig icke böra upprätta n%ot 
detaljeradt förslag foeträfEande de ifrågasatta järnvägsanläggningarna i 
nämnda trakt, då ett dylikt fiHrslag icke lämpligen bör uppgöras, fört^ 
en definitiv plan för Norra Djurgårdens försäljning och bebyggande blifvit 
uppgjord. 

Antt*»>>e Med hänsyn tiU. det betydande a&tåndet mellan vissa delar af Östermalm 

'^%^'^^S^^och Norrtulls godsstation bar den Stockholm — Rimbo järnvUgsaktiebolag 
jamvågorM tUlhöriga Oetra stationen i Stockholm plägat i icke ringa utsträckning 
"^^^^ användas för på- och aflastning af vagnar, som ankommit eller skola af^^ 
tiMM. med statens jämvi^ar, och denna trafik å stationen torde komm» att allt- 
mera ökas i mån af stadadelen Östermalms tillväxt och utveckling. För 
att nu berörda trafik å östra stationen, å hvilken spårutrymmet är synner- 
ligen begränsadt, skall kunna tillfredsställande ombesörjas, intill dess sn 
godsstation å Ladugårdsgärdet kan komma till stånd, anser sig kommittén 
fdutligen böra framhålla lämpligheten däraf, att frilastspår måtte fisr stSr 
tens järnvägars räkning utläggas å denna station, därest behörigt till- 
stånd därtill kan utverkas. 

Att framställa ett närmare förslag i detta hänseende torde emellertid 
tillkomma icke kommittén utan Järnvägsstyrelsen. 
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Kartor oeh ritningar, i aftrTck bifogade kommitténs bet&nkaade. 

Blftd I, ftfnniktoplui. ofm tOnla^tn tQl atatioiiMnordituigv m. m. 

BUd II, hnfrtidpenoiuUtioneii m. m. enligt >1902 ån fBralag». 

Blad III, > mligt >ErikBb«rgBfftnl>g«t>. 

BUd IT, > > fSkognnatitatsf&TBlagati. 

BUd T, sOdi* ■UtionoB enligt fSnUgM till doww atMions ntridgning och fttrbitbing. 

BUd TI, > > fiVrlndrsd till hufmd- och ilntstadm fSr Tiatra itftmtMuiui. 

BUd TU, SOd«muJma penon- ooh godMtatioa snligt >Sto<]klioliDi städa f&nUg>. 

BUd Tin, hofndpononaUtionon m. m. enligt il904 kn fOnleg*. 

BUd IX, Tomteboda rangeringebwigård > * > ■ 

BUd X, Afveniktaplui Afrw fOnUgen till f&rSadnd rtråekning af vSatra ttambanan. 

BUd XI, > > kommitténs fBrslag. 
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